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1 JOHDANTO 
 
Suomen kauppalaivastoa koskeva ulosliputuskysymys on ollut esillä jo yli 
kahdenkymmenen vuoden ajan. 1980-luvulta lähtien julkinen valta on merkittävässä 
määrin joutunut reagoimaan merenkulun kansainväliseen kehitykseen. Useimpien 
suomalaisten varustamoiden pyrkiessä ensisijaisesti maksimaaliseen taloudelliseen 
hyötyyn ovat muiden maiden alusrekisterit muodostuneet niille varsin houkutteleviksi. 
Tällainen kehitys on ollut samansuuntaista kaikissa taloudellisesti kehittyneissä 
länsimaissa. Näissä maissa palkkakustannukset ovat nousseet merkittävästi muutaman 
vuosikymmenen aikana. Samoin näiden maiden työlainsäädäntöä on uudistettu usein hyvin 
pitkälle työntekijää hyödyttävään suuntaan. Samoin ympäristösuojelunormit ovat 
yleistyneet viime vuosina rajusti. 
 
Nämä kolme taustatekijää ovat johtaneet tilanteeseen, jossa varustamoiden omistajat 
vertaavat kustannus-hyöty –näkökulmasta omaa tilannettaan. Kehitysmaat ovat usein 
perustaneet pienten maksutulojen toivossa ns. mukavuuslippurekistereitä, jotka lähes 
poikkeuksetta perustuvat verottomuuteen sekä piittaamattomuuteen työlainsäädännön, 
ympäristönormien sekä muiden laillisuusnormien noudattamisesta. Riippuen varustamon 
varsinaisesta liiketoiminnasta tällainen voi olla taloudellis-rationaalisessa mielessä 
hyvinkin kannattava ratkaisu. Monessa kehittyneessä länsimaassa on kuitenkin hyvin 
vahvoja työntekijöiden ammattiliittoja, jotka yhdessä Kansainvälisen kuljetustyöläisten 
federaation (ITF) kanssa pyrkivät estämään tällaisen kehityksen.  
 
Monet Euroopan unionin alueella säännöllisesti liikennöivät varustamot ovat nähneet 
parhaimmaksi mahdolliseksi ratkaisuksi pitää aluksensa jonkin unionin jäsenmaan tai 
muun kehittyneen länsimaan alusrekisterissä. Suomen nykyiset varustamot puntaroivatkin 
ulosliputuksen kohteeksi lähinnä juuri näitä maita. 
 
Merkittävä käännekohta Euroopan unionin merenkulun valtiontukipolitiikassa tapahtui 
vuonna 1997, jolloin unionin komissio salli merenkulun valtiontuet jäsenmaissaan. Eräs 
sallituista tukimuodoista oli normaalin yritysverotuksen korvaava tonnistovero, jolla 
varustamoita verotetaan kiinteäsummaisesti tonnistomäärästä riippuen. 
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Tukien salliminen oli periaatteellisesti EU:n yleisten talouspoliittisten linjausten vastainen, 
sillä sen talouspolitiikan ideologia perustuu vahvasti vapaaseen markkina-alueeseen sekä 
tukijärjestelmien poistamiseen. Myös Suomi oli osaltaan sitoutunut tähän tavoitteeseen.  
 
Varustamoyhdistysten painostus sekä muiden merenkulkualaan sidoksissa olleiden 
toimijoiden tukipainostus merenkulun tukien lisäämiseksi, tonnistovero mukaan lukien, 
tuotti lopulta heidän kannaltaan positiivisen ratkaisun kesällä 2000 Lipposen II hallituksen 
suostuttua tiettyihin merenkulun tukien lisäyksiin. Tähän pakettiin sisältyi myös 
tonnistovero. Tonnistoveron valmistelu siirtyi Valtiovarainministeriöön, joka ryhtyi 
toimeen asian suhteen varsin verkkaisesti. Ensimmäiset lakiehdotukset eivät miellyttäneet 
varustamoita sisällöllisesti lainkaan. He ilmoittivat myös, etteivät tulisi vastaavaa verotusta 
käytännössä käyttöön ottamaan. Mielenkiintoinen kysymys onkin, minkä takia laki ei 
sisällöllisesti muotoutunut varustamoyhdistysten haluamaan muotoon? 
 
Päätöksentekoprosessin keskeinen konflikti syntyikin juuri tässä. Varustamoyhdistykset 
halusivat sisällyttää lakiin mahdollisimman paljon kiistanalaisia asiakysymyksiä. 
Valtiovarainministeriö taas halusi sisällyttää niitä mahdollisimman vähän. Kysymyksessä 
voi katsoa olevan julkisen ja yksityisen toimijan välinen taloudellinen konflikti. Toisaalta 
Valtiovarainministeriötä ohjaa tietty talouspolitiikan ideologia, johon se toimintansa 
perustaa. Toisaalta Liikenne- ja viestintäministeriö asettautui paljolti varustamoiden 
puolelle. Tämä osoittaa, etteivät julkisen sektorin organisaatiot noudata yhteistä ideologiaa, 
vaan toimivat paljolti oman politiikkalohkonsa arvojen mukaan. 
 
Tämä pro gradu –tutkielma on policy-analyyttinen tapaustutkimus tonnistoverolain 
päätöksentekoprosessista. Tutkimus on jaettu neljään pääasialliseen vaiheeseen: 
vireillepanovaiheeseen, valmistelu- ja suunnitteluvaiheeseen, varsinaiseen 
päätöksentekovaiheeseen sekä toimeenpanovaiheeseen. Päätöksentekokokonaisuuden ei 
tämän tutkimuksen yhteydessä ymmärretä kuitenkaan perustuvan dogmaattiseen 
vaiherakenteeseen. Päätöksenteko ymmärretään tämän tutkimuksen yhteydessä 
kokonaisvaltaisena ratkaisuna, jossa kaikki mahdolliset osatekijät pyritään huomioimaan. 
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Tutkimuksen empiirisessä osassa hyödynnetään verkostoanalyyttisia menetelmiä, jotka 
ovat hyvin käyttökelpoisia ottaen huomioon tutkimuksen verkostonäkökulman, joka 
perustuu ajatukseen politiikkaverkostojen keskeisyydestä julkisen vallan päätöksiä 
tehtäessä. Verkostoanalyysin avulla pystytään myös erinomaisesti tutkimaan eri 
toimijoiden välistä vuorovaikutusta sekä aktiivisen että vastaanottavan toimijan 




























2 TUTKIMUSKYSYMYKSET, KESKEISET KÄSITTEET, TUTKIMUKSEN 
RAJAUS JA KULKU, TUTKIMUSMENETELMÄT JA TUTKIMUKSEN 
LUOTETTAVUUS 
 
Kauppamerenkulku on Suomen sekä muiden maantieteellisesti ja talousmaantieteellisesti 
saarimaisten valtioiden ulkomaankaupan kannalta elintärkeä elinkeinoala. Myös Euroopan 
unionin talous perustuu pitkälti merikuljetusten toimivuuden varaan. Paria poikkeusta 
lukuun ottamatta kaikki teollistuneet maat pyrkivät säilyttämään edes kohtuullisen 
kauppalaivaston oman rekisterinsä alla. Syitä on useita. Esimerkiksi työllisyys, 
huoltovarmuus kriisiaikoina sekä halu vaikuttaa kansainväliseen merenkulkupolitiikkaan 
ovat eräitä valtioita motivoivia tekijöitä.  
 
Euroopan unioni joutui vuonna 1997 myöntymään periaatteidensa vastaisesti valtiontukien 
myöntämisen sallimiselle jäsenvaltioissa. Tämä johti unionin merenkulkumaiden väliseen 
verokilpailuun. Myös Suomi joutui lopulta ottamaan kantaa tähän talouspoliittisesti arkaan 
ongelmaan. Tonnistovero oli eräs uusi ristiriitaisia tunteita herättänyt lakiesitys. Tässä 





Suomessa vallitsee tällä hetkellä varsin erisuuntaisia mielipiteitä suhtautumisessa 
elinkeinojen tukemiseen valtion harjoittamin toimenpitein. Talouspolitiikan yleistä linjaa 
hallitsee selvästi vapaan markkinatalouden ja kilpailun esteiden purkamisen ideologia. 
Tähän Suomi on pitkälti sitoutunut myös Euroopan unionin jäsenyyden myötä. Suomessa 
on jo 1990-luvulta lähtien pyritty laajaan ja ehjään veropohjaan sekä matalaan 
verokantaan. Lainsäädäntöneuvos Maarit Pekkanen kutsuu tätä ”Suomen vero-opiksi” 
(haastattelu 23.2.3004). Myös KTM:n apulaisosastopäällikkö Risto Paaermaan mukaan 
Suomessa on sitouduttu varsin laajasti talouspoliittiseen ajatteluun tukien kilpailua 
vääristävästä vaikutuksesta (haastattelu 17.3.2004). 
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Kuitenkin talouden elinkeinoalat pyrkivät aina edistämään omia 
toimintamahdollisuuksiaan varsinkin, jos omat toimintamahdollisuudet ja –lähtökohdat 
poikkeavat kilpailijoista. Tällöin onkin täysin ymmärrettävää, että Suomessa on varsinkin 
merenkulun elinkeinoalan puolelta voimakkaasti tuettu tukitoimien harjoittamista 
merenkulun suhteen (esim. Paaermaa, haastattelu 17.3.2004). Varustamoiden lisäksi 
elinkeinoalaan ovat sitoutuneet alan työntekijät ja niiden ammattijärjestöt sekä erinäiset 
alaan liittyvät muut elinkeinoalat ja alihankkijat. Myös tietyt julkiset organisaatiot ja 
instituutiot tukevat elinkeinon toimintaedellytysten tukemista Suomessa huolimatta  
monien muiden julkisen vallan edustajien vastakkaisista näkemyksistä.  
 
Tässä tutkimuksessa pyrin vastaamaan seuraaviin tutkimuskysymyksiin: 
 
(1) Miten kauppamerenkulun kysymykset muotoutuvat poliittiseksi asiaksi 
yhteiskunnalliselle päätöksentekoareenalle? Mitkä tekijät olivat keskeisesti 
vaikuttamassa siihen, että katsottiin tarpeelliseksi luoda uudenlainen 
kauppamerenkulun tukimuoto, tonnistoverolaki? Oliko olemassa vaihtoehtoja? 
 
(2) Mitkä toimijat olivat keskeisessä asemassa lain vireillepano-, valmistelu- ja 
suunnittelu-, päätöksenteko- sekä toimeenpanovaiheessa? Mikä oli toimijaverkoston 
rakenne näissä vaiheissa? 
 
(3) Miten ristiriitaisia kauppamerenkulkupoliittiseen päätöksentekoon vaikuttavien 
toimijoiden pyrkimykset olivat kyseisessä prosessissa? 
 
(4) Kuinka merkittävä oli kauppamerenkulkualan varsinaisten toimijoiden ja niiden 
intressiryhmien rooli prosessissa? Mikä oli julkisen vallan instituutioiden (eduskunta 







2.2 Keskeiset käsitteet 
 
Tutkimukseni kannalta on tärkeää käsitteellistää tutkimuskohdettani. Tutkimukseni 
kohdistuu kauppamerenkulkuun eli varustamotoimintaan ja sen sisällä varsinkin 
ulkomaanliikenteeseen, koska ulosliputuskysymyksessä on kyse lähinnä 
ulkomaanliikenteen aluksista. Tämän tutkimuksen yhteydessä merenkulun käsite viittaa 
kauppamerenkulkuun eli varustamotoimintaan. Tietyissä asiayhteyksissä on syytä käyttää 
kauppamerenkulun käsitettä merenkulun sijasta sekaannuksien välttämiseksi.  
 
Kauppamerenkulun käsitteelle ei ole olemassa yhtä selkeää määritystä. Yleisesti sen 
sovelias määritelmä on ”tekninen, taloudellinen, hallinnollinen ja sosiaalinen 
maailmankaupan osajärjestelmä, jonka tehtävänä on vesitse tapahtuvien kuljetusten ja 
muiden vesialueiden hyödyntämiseen liittyvien tehtävien hoitaminen” (Santala 1989, 13). 
Kauppamerenkululla viitataan tässä yhteydessä pääasiallisesti varustamoiden harjoittamaan 
meriliikenteeseen. Merenkulkupolitiikalla viitataan tässä tutkimuksessa kauppamerenkulun 
elinkeinoon liittyvään politiikkaan ja sen ilmenemismuotoihin julkisella politiikan 
areenalla niin kansallisella, Euroopan unionin kuin kansainväliselläkin tasolla. 
 
Toimija, eli aktori (eng. actor), on keskeinen tutkimuksen käsite. Sitä käytetään tässä 
yhteydessä policy-analyyttisen tutkimusperinteen mukaisesti. Päätöksentekoja ja niiden 
sisältämiä poliittisia ongelmia tarkasteltaessa on kiinnitettävä huomiota niissä toimiviin 
aktoreihin (toimijoihin). Toimija on tässä tutkimuksessa yhteisnimitys kaikille eturyhmille 
ja toimielimille, jotka ovat jollain tavoin vaikuttamassa päätöksentekoprosessiin. 
Tutkimuksessa lähdetään Laumannin ym. (1989, 22-23) tavoin oletuksesta, että 
toimijaryhmät, kuten ammattijärjestöt, työnantajajärjestöt, eturyhmät, ministeriöt ja 
valiokunnat, ovat keskeisiä toimijoita julkisella politiikantekoareenalla. Yksittäiset 
henkilöt ovat tärkeitä vain, jos he toiminnassaan edustavat jotain toimijaryhmää. 
 
Verkosto (network) on myös keskeinen tutkimuksen käsite. Tässä yhteydessä sillä 
viitataan oletukseen, että toimijat ja niiden teot ovat yhteydessä riippuvuuteen toisista 
toimijoista ja niiden teoista. Toimijat eivät ole täysin itsenäisiä, autonomisia yksiköitä. 
(esim. Wasserman ym.1994, 4). Tässä yhteydessä verkostolla tarkoitetaan pääasiallisesti 
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politiikkaverkoston (policy network) käsitettä, joka tässä yhteydessä viittaa jonkin 
sektorin sisäiseen tai tietyn rajatun asiakokonaisuuden ympärillä tapahtuvaan 
päätöksentekoprosessiin. Tässä tutkimuksessa se viittaa merenkulkupolitiikkaan ja 
erityisesti tonnistoverolain päätöksentekoprosessiin. Politiikkalohkon (policy domain) 
käsite on vastaavanlainen. Sillä tarkoitetaan sellaista poliittisen järjestelmän 
alajärjestelmää, joka muodostuu organisaatioista, jotka jakavat kiinnostukset tiettyyn 
sisällöllisesti määriteltyyn asiakokonaisuuteen ja jotka ovat halukkaita osallistumaan tämän 
asiakokonaisuuden ohjaamiseen omien intressiensä mukaisesti. Politiikkalohkoon voi 
kuulua ainoastaan sellaisia toimijoita, joiden toiminta vaikuttaa lohkon muihin toimijoihin 
tavalla, joka pakottaa ne ottamaan kyseinen toimija huomioon omassa toiminnassaan 
(Mattila 1995, 23). 
 
Tutkimuksessa käytettävä policy –käsite on suomalaisessa politiikan tutkimuksessa 
vakiintunut käsite vierasperäisyydestään huolimatta. Suomen kielen sana päätös ole 
vastaava sana, koska policylla viitataan tässä yhteydessä yksittäisen päätöksen sijasta 
toimenpidekokonaisuuteen tai päätöksentekoprosessiin. 
 
  
2.3 Tutkimuksen rajaus ja kulku 
 
Tämä tutkimus on tapaustutkimus, jossa pyritään selittämään yksittäisen, ainutlaatuisen  
päätöksentekoprosessin kulku mahdollisimman laaja-alaisesti, mutta selkeästi rajatuin 
kehyksin. Yinin (1999, 1) mukaan tapaustutkimus on yleensä ensisijainen tutkimustapa, 
kun joudutaan esittämään kysymykset miten tai miksi, kun tutkijalla on hyvin vähän 
kontrollimahdollisuuksia sekä silloin, kun tutkimuksen kohteena on ajankohtainen ilmiö, 
joka on kiinteästi sidoksissa arkipäivän kontekstiin. Tutkimuksen näkökulma on siis 
selittävä (explanatory), mutta osaltaan myös kuvaileva (descriptive). 
 
Päätöksenteon tutkimuksen vaikeudesta johtuen useimmat tutkimukset ovat kuvailevia 
(descriptive). Useimmiten päätöksentekoprosessin kaikkien eri vuorovaikutussuhteiden 
sekä eri instituutioiden roolien erilaisuuden selvittäminen on riittävää. Samoin tulisi 
oivaltaa eri politiikkasektoreiden päätöksenteon luonteiden eroavaisuudet (esim. 
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liikennepolitiikan poikkeaminen terveydenhuollosta). Erityisesti eurooppalainen 
päätöksenteon tutkimus on keskittynyt juuri eri politiikkasektoreiden päätöksenteon1 
tutkimiseen. (John 1999, 9.) 
 
Päätöksenteon tutkijat saavat usein oivalluksia sekundaarisista aineistoista ja haastatteluista 
käyttämättä tarkoin määritettyä teoreettista viitekehystä. Se ei kuitenkaan ole este 
tutkimuksen onnistumiselle. Liian monimutkaisen teoretisoinnin vaarana on päätöksenteon 
monimutkaisten käänteiden ja tapahtumien yksityiskohtainen uudelleenkuvaaminen. Koska 
ihmisen käyttäytyminen on multikausaalista ja päätöksentekoprosessit aina ainutlaatuisia 
on hyvin vaikeaa spesifioida vuorovaikutussuhteita eri toimijoiden välillä ja myöntää 
prosessin kokonaisvaltainen monimutkaisuus ja samalla tarjota hyvin yksiraamista teoriaa. 
(John 1999, 9.)     
 
Tutkimus rajautuu kiinteästi tonnistoverolain päätöksentekoprosessiin ottaen kuitenkin 
määrätietoisesti huomioon asiaan liittyvän ulosliputuskysymyksen ja siihen liittyvän muun 
merenkulkupoliittisen debatin. Näiden esitteleminen on asiakokonaisuuden ymmärtämisen 
kannalta välttämätöntä. Varsinainen empiirinen osa rajautuu kuitenkin tiukasti 
tonnistoverolain päätöksentekoprosessin ympärille. Ajallisesti tutkimus rajoittuu vuosiin 
1997-2003.  
 
Tutkimuksen kulku lähtee liikkeelle Suomen merenkulkupolitiikan nykytilan, 
politiikkalohkon sekä siinä toimivien toimijoiden hahmottamisesta (kappale 4). Siinä 
pyritään hahmottelemaan myös Suomen meriklusteria, joka perustuu ajatukselle 
merenkulkuelinkeinon verkostosta, jonka eri osapuolet ovat symbioosin kaltaisessa tilassa 
keskenään omaten siten yhteisiä intressejä. Oletuksena on, että kaikki verkoston jäsenet 
pyrkivät siksi ajamaan merenkulkuelinkeinon intressejä resurssiensa mukaan.  
 
Tämän jälkeen tutkimuksessa pyritään hahmottelemaan Suomen merenkulun 
politiikkalohkon (-sektorin) organisatorista kehystä kansallisella tasolla. Siinä yhdistyvät 
                                                 
1 Suomalaisen tutkimuksen osalta tätä linjaa edustaa Mikko Mattilan (2000) väitöskirja suomalaisen sosiaali- 
ja terveydenhuollon päätöksenteosta verkostoanalyyttisestä näkökulmasta. 
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sekä julkinen ja yksityinen sektori että yksityisen sektorin usein erimieliset toimijat. 
Suomen EU-jäsenyys muutti myös merenkulkupolitiikan käytännön lähtökohtia siinä 
määrin, että EU-tason päätöksentekoa merenkulun osalta on tarkasteltava. Johtuen 
merenkulun ja laajemmin taloudenkin kansainvälisestä luonteesta tarkastellaan tässä 
tutkimuksessa myös kansainvälisen tason merenkulkupoliittista vuorovaikutusta. 
 
Tutkimuksen kannalta on oleellista perehtyä myös ulosliputuskysymykseen ja sen 
käytännön sanelemiin ratkaisuihin, vaikutuksiin ja vaihtoehtoihin. Tämän jälkeen 
tutkimuksessa verrataan Suomen tärkeimpien kilpailijamaiden tekemiä ratkaisuja 
ulosliputuskysymyksen suhteen sekä esitellään lähemmin Suomen valitsemaa 
tonnistoverolakia pääpiirteittäin. 
 
Tutkimuksen empiirisessä osassa esitellään yksityiskohtaisemmin kerätyn aineiston avulla 
tonnistoverolain päätöksentekoprosessin vireillepanovaihe, valmistelu- ja suunnitteluvaihe, 
varsinainen päätöksentekovaihe sekä lain lopullisen, sisällöllisen ratkaisun jälkeinen 
toimeenpanovaihe. Lopuksi pyritään vastaamaan asetettuihin tutkimuskysymyksiin 






Tässä tutkimuksessa tutkitaan yksittäistä päätöksentekoprosessia kokonaisuutena. 
Tarvittavan tietopohjan keräämisen sekä tutkimuskysymysten asettamisen jälkeen 
ensimmäinen keskeinen tutkimusvaihe on päätöksentekoprosessiin osallistuneiden 
toimijoiden hahmottaminen. 
 
Toimijoiden hahmottaminen on tässä tutkimuksessa suoritettu asiaan liittyvän julkisen 
materiaalin (mm. lakiesitystä koskevat selvitykset) sekä asiantuntijakyselyiden avulla. 
Keskeiset lähdemateriaalit (esim. hallituksen esityksien taustamateriaalit sekä 
lausuntopyyntölistat) antavat varsin kattavan kuvan prosessiin liittyvistä toimijoista. 
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Toimijalista on tämän tutkimuksen yhteydessä täydennetty ja varmennettu vielä 
oletettuihin asiantuntijoihin2 suuntautuneilla kyselyillä vuoden 2003 aikana. 
 
Toimijalistojen keräämisen yhteydessä kerättiin myös empiiristä aineistoa. Tässä 
yhteydessä on kerätty aineistoa tonnistoverolain kannalta kriittisen vaalikauden 1999-2003 
aikana eduskunnassa käydystä merenkulun tukipolitiikkaa koskevasta debatista. Tämä 
aineisto selvittää hyvin paljolti eri kansanedustajien roolia tonnistoverolain 
päätöksentekoprosessissa. Toimijalistan hahmottamisen yhteydessä kävi ilmi, että 
poliittisilla puolueilla organisaatioina ei katsota olevan lainkaan roolia kyseisessä 
päätöksentekoprosessissa. Sen sijaan yksittäiset kansanedustajat eri puolueista ovat olleet 
omalta osaltaan keskeisessä roolissa varsinkin asian päätöksentekovaiheessa käydyssä 
poliittisessa debatissa. 
 
Toinen tärkeä toimijalistan hahmottamisen yhteydessä kerätty materiaali koostuu 
valtiovarainministeriön keräämistä lausuntopyynnöistä vuodelta 2001. Lausunnonantajia 
on 22. Lausunnot on käyty läpi tarkastelemalla eri toimijoiden mahdollista suhtautumista 
lain sisällöllisiin asiakysymyksiin, joista tarkastelun kohteeksi on valittu neljä keskeisintä. 
Tämä mahdollistaa lausuntopyyntöihin vastanneiden toimijoiden ryhmittelyn vastauksien 
perusteella samankaltaisiin toimijaryhmiin. Tämä antaa vahvan viitteellisen kuvan 
päätöksentekoprosessin toimijakentästä. 
 
Tutkimuksen toinen empiirinen vaihe koostuu varsinaisista asiantuntijahaastatteluista3. 
Haastattelut kestivät 25 - 90 minuuttia. Valtiovarainministeriön edustajat kieltäytyivät 
haastattelusta. 
 
Asiantuntijahaastattelut koostuivat sekä kvalitatiivisesta että kvantitatiivisesta osasta. 
Kvalitatiivinen osa koostui viidestä, varsin laajasta yleisestä kysymyksestä johtuen 
toimijoiden erilaisista lähtökohdista merenkulun politiikkalohkossa. Kysymysten tarkoitus 
                                                 
2 Kyselyihin vastasivat vuoden 2003 aikana mm. LVM:n, Suomen Merimies-Unionin, Kilpailuviraston, 
KTM:n sekä valtiovarainvaliokunnan edustajat. 
3 Tutkimusta varten haastatellut asiantuntijat ovat Simo Zitting (SM-U), Maarit Pekkanen (VaV, verojaosto), 
Harry Favorin (LVM, merenkulkuyksikkö), Henrik Lönnqvist (SVY), Bo Gyllenberg (SLPL), Anton 
Sjöholm (SKPL) sekä Risto Paaermaa (KTM, elinkeino-osasto). 
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oli laajasti hahmottaa merenkulkupolitiikan käytännön areenat ja vuorovaikutussuhteet 
sekä  selvittää lähemmin myös haastateltavan oman organisaation asemaa siinä. Yleisten 
haastattelukysymysten tarkoitus oli myös pohjustaa haastateltavan valmiutta vastata 
toimijakysymyksiin pyytämällä vastaamaan kysymykseen tonnistoverolain vireillepanoon 
osallistuneista toimijoista. 
 
Toimijakysymyksissä (kvantitatiivinen osa) pyrittiin löytämään valmistelu- ja 
suunnitteluvaiheeseen, päätöksentekovaiheeseen sekä toimeenpanovaiheeseen osallistuneet 
toimijat, sekä arvioimaan näiden toimijoiden merkittävyys tai aktiivisuus prosessin eri 
vaiheissa (arvoasteikolla 1-4). Tutkimuksessa selvitettiin verkostomatriisia4 (ns. 
neliömatriisi) käyttäen myös eri toimijoiden välisen yhteydenpidon aktiivisuutta 




2.5 Tutkimuksen luotettavuus 
 
Vaikka pyrkimys asioiden selittämiseen on hyvin tärkeää, on se käytännössä usein hyvin 
vaikeaa saavuttaa. Empiirisessä maailmassa olosuhteet ovat harvoin sopivia hypoteesien 
testaamiselle. On käytännössä melkein mahdotonta löytää kokeelliset olosuhteet 
poliittisten muuttujien välisten suhteiden paljastamiseksi. Ongelmana on myös, että 
assosiaatio ja korrelaatio kahden muuttujan välillä on helppo löytää. Ne näyttävät 
selittäviltä, mutta voivat todellisuudessa olla vääristäviä, koska on mahdollista, että jotain 
tiettyä muuttujaa ei ole otettu huomioon tai sitä ei ole pystytty mittaamaan. Usein monia 
kausaalisia prosesseja on vaikea tutkia johtuen tutkimusinstrumenttien epätäydellisyydestä. 
Esimerkiksi liiallinen panostus haastattelumenetelmiin korostaa usein liikaa haastateltavien 
omia näkemyksiä. (John 1999, 11.) 
                                                 
4 Tutkimuksessa hyödynnetään verkostoanalyysia ja käytetty verkostomatriisi on Z = N x N x K –matriisi, 
missä N on toimijoiden määrä ja K erilaisten tarkasteltavien suhteiden määrä. Matriisin Z alkio xijk  kuvaa 
toimijoiden i ja j välisen suhteen k intensiteettiä. Tutkimuksessa k=0,1,2,3 tai 4. Eli xijk = i:stä j:hin 
suuntautuvan suhteen k arvo. Matriisi on epäsymmetrinen eli toimijoiden välisen vuorovaikutussuhteen 
intensiteetin ei oleteta olevan samanarvoinen molempiin suuntiin. (ks. Johanson ym. 1995, 38-39.) 
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Tämän vuoksi haastatteluaineistosta saatu materiaali tulee ymmärtää asiantuntijoiden 
omien näkemysten perusteella muotoutuneeksi näkemyskokonaisuudeksi. Tämän 
tutkimuksen kaltaisessa yksittäisen päätöksentekoprosessin tutkimisessa ei ole mahdollista 
saada täysin objektiivista tietoa. Vuorovaikutussuhteiden määrittäminen perustuu eri 
osapuolien arviointiin varsinkin, kun kaikkien mahdollisten toimijoiden haastattelu ei ole 
käytännössä mahdollista.  
 
Käyttämäni haastattelumenetelmä on kuitenkin paras mahdollinen, koska se perustuu 
keskeisten asiantuntijoiden näkemyksiin. Kyseiset asiantuntijat omaavat laajan 
näkökulman Suomen merenkulkupoliittiseen päätöksentekoon. Vähemmän keskeisillä 
toimijoilla on usein – myös tonnistoverolain päätöksentekoprosessissa - varsin suppea 
näkemys asiakokonaisuuksista. Hirsjärven ym. (1988, 15) mukaan haastattelumenetelmä 
on kyselymenetelmää parempi, koska haastateltavalla on enemmän mahdollisuuksia tulkita 
kysymyksiä. Se on myös joustavampi menetelmä sallien kysymysten täsmennykset. 
Haastattelumenetelmässä vastausprosentti on yleensä myös suurempi. Tämän tutkimuksen 
kohdalla sillä myös varmistetaan keskeisten asiantuntijoiden vastaaminen. Tutkimuksen 
luotettavuus kasvaa vielä ottaessani mukaan myös muita aineistonkeruumenetelmiä. Tällä 
myös varmistetaan tutkimuksen puolueettomuus ja mahdollisimman laajan toimijakentän 
näkemysten mukaantulo tutkimuksen tulosten analysointia varten. 
 
Tutkimuksen haastatteluaineiston analyysissa pyritään ns. faktanäkökulmaan. Sille on 
tyypillistä pyrkimys tehdä selvä ero maailman ja siitä esitettyjen väitteiden välillä. Siihen 
liittyy myös pyrkimys pohtia annetun informaation totuudenmukaisuutta, tiedon antajan 










3 TUTKIMUKSEN NÄKÖKULMA JA METODINEN VALINTA 
 
Tässä tutkimuksessa analysoidaan Suomen merenkulkupolitiikkaan liittyvää 
tonnistoverolain päätöksentekoprosessia policy-analyyttisesti. Policy-analyyttiseen 
näkökulmaan liitetään verkostonäkökulma, jota käytetään pääosin tutkimuksen 
empiirisessä osassa ”työkalulaatikkona”, mutta myös ajatuksellisena näkökulmana 
kyseisen päätöksentekoprosessin lähtökohtien ymmärtämiseksi. Policy-analyyttinen 
tutkimus ymmärtää päätöksentekoprosessin kokonaisvaltaisena dynaamisena prosessina. 
Prosessin voi jakaa vaiheittain ongelman tiedostamisen, potentiaalisten ratkaisujen 
suunnittelun ja valmistelun, varsinaisen päätöksenteon sekä toimeenpanon vaiheisiin. 
Prosessi on kuitenkin ymmärrettävä toimenpidekokonaisuutena, joka koostuu useista 
päätöksistä sekä eri tekijöistä. 
 
Toimenpidekokonaisuus on huomattavasti laajempi käsite kuin päätös. Tietyt 
päätöksentekovaiheet, joita saatetaan pitää ratkaisevina, voivat tutkimuksen myötä 
osoittautua vähemmän ratkaiseviksi. Päätöksenteon ajankohta ei ole ratkaisevaa, vaan 
lopulliseen päätöksentekoon johtanut kehitys laajemmin. On selvitettävä miksi ja kenen 
toimesta prosessi on lähtenyt alkujaan liikkeelle sekä prosessiin vaikuttaneet mahdolliset 
taustatekijät. Päätös liitetään usein tiettyihin henkilöihin, ryhmiin tai organisaatioihin. 
Policy-analyyttisessa päätöksenteon tutkimuksessa otetaan kuitenkin huomioon eri 
toimijoiden väliset vuorovaikutussuhteet. Virallisiin päätöksentekijöihin kohdistuvan eri 
intressiosapuolien painostuksen havaitseminen voi muuttaa käsitystä prosessin todellisista 
vaikuttajista. (Hogwood ym. 1984, 19-20.) 
 
Policy-analyysi on päätöksenteon kokonaisvaltaista tutkimista, joka pyrkii ymmärtämään, 
miten valtiokoneisto ja poliittiset toimijat ovat vuorovaikutuksessa toisiinsa tuottaakseen 
julkisia päätöksiä. Julkisen päätöksenteon tutkimus keskittyy niihin päätöksiin, jotka luovat 
poliittisen järjestelmän tuotoksia (outputs). Päätöksenteon tutkimuksen keskeiset tehtävät 
ovat Johnin (1999) mukaan päätöksenteon kokonaisprosessin selventäminen sekä tutkia 
päätöksentekoprosessien monimuotoisuutta ja monimutkaisuutta. 
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Poliittista järjestelmää tutkitaan usein eri politiikkasektoreiden osalta. Politiikkasektorit 
ovat aina toisistaan poikkeavia. Kaikki sektorit omaavat kuitenkin kaikki poliittisen 
järjestelmän elementit, joihin kuuluvat mm. intressiryhmät, byrokraatit sekä 
kansanedustajat. (John 1999, 1-2.) 
 
 
3.1 Policy-analyyttinen näkökulma 
 
Policy-analyysi on leimallisesti yhdysvaltalainen tutkimussuuntaus. Kannattajat ovat usein 
liberaaleja teknokraatteja, jotka ovat huolissaan hallinnon huonosta toimivuudesta ja 
haluavat järkiperäistää julkista päätöksentekoa. Se onkin tutkimusta, joka suuntautuu 
poliittisten päätösten syntymisen ja niiden yhteiskunnallisten vaikutusten tutkimiseen. 
 
Policy-analyysi on ymmärrettävä päätöksentekoprosessien kokonaisvaltaisena tarkasteluna. 
Suuntauksen kannattajat eroavat selkeästi behavioralisteista korostamalla mm. policy-
analyysin käytännöllistä luonnetta, epäuskoa muuttumattomien säännönmukaisuuksien 
olemassaoloon sekä julkisen vallan toimenpiteiden tutkimisen tärkeyttä. 
Jälkibehavioraalisen tutkimuksen suuntauksista suomalaiseen politiikan tutkimukseen 
vaikutti eniten juuri policy-analyysi. 1970-luvulla Suomen julkinen sektori kasvoi 
voimakkaasti ja sen ongelmat tulivat ajankohtaisiksi. Policy-analyysi oli uuteen 
tilanteeseen hyvin istuva tutkimussuuntaus (Berndtson 1995, 71-72, 79). Suomalainen 
akateeminen policy-analyysi otti lähtökohdakseen julkisten poliittis-hallinnollisten 
prosessien tuotosten empiirisen analysoinnin (Martikainen ym. 1974, 3). 
 
Policy-analyysi syntyi Yhdysvalloissa 1960-luvulla, kun useat politiikan tutkijat asettivat 
kyseenalaiseksi politiikan ja hallinnon kyvyn ratkaista yhteiskunnallisia ongelmia. 
Politiikka ja hallinto nähtiin itsessään ongelmaisina, jotka vaativat ratkaisuja. Yrityksenä 
olikin ratkaista ennen kaikkea politiikan ja hallinnon kriisi. Policy-analyysi oli laaja 
tutkimusalue teoreettisilta lähtökohdiltaan. Se merkitsi myös pyrkimystä yleisempiin 
valtioteoreettisiin kysymyksiin (esim. valtion tehtäviin ja toiminnan syihin). Rationaalisen 
valinnan teoreetikkojen, jotka myös kiinnostuivat policy-analyysista, parissa valtion 
tehtävät nähtiin tällöin kollektiivisina hyödykkeinä (jaettavat ja jakaantumattomat). Tällöin 
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päätöksenteossa käytiin etu- ja arvokonflikteja. Jakaantumattomat kollektiiviset 
hyödykkeet liittyvät arvokonflikteihin. Tutkijat yrittivät etsiä mm. syytä miksi valtio 
yleensäkin tuottaa niitä. Tätä myöten on myös helppo ymmärtää budjettianalyysin 
keskeinen asema policy-analyysissa. Sen avulla voidaan tarkastella valtiollisen 
päätöksenteon rakenteita ja suuntauksia keskitetysti. Tällöin voidaan nähdä myös 
harjoitetun politiikan painopisteitä. (Berndtson 1995, 240-243.) 
 
Hallinnonaloittaiset tarkastelut ovat paljastaneet myös sen, etteivät eri valtiolliset 
instituutiot ole intresseiltään yhteneväisiä, vaan niillä on omat etunsa. Eri politiikkasektorit 
(policy sector) luovat omat erityiset tavat toimia, eivätkä ne välttämättä ole lainkaan 
yhdensuuntaisia poliittisten perinteiden konstitutionaalisten normien kanssa. Samoin 
virkamiehet voivat pyrkiä ajamaan omia poliittisia intressejään. Eri sektoreilla vaikuttavien 
poliitikkojen, eturyhmien ja virkamiehien suhteellisen vaikutuksen päätöksentekoon on 
todettu vaihtelevan sektorista riippuen. Samoin eri politiikkasektoreiden instrumentit1 sekä 
resurssit vaihtelevat. 
 
Policy-analyysin avulla on myös mahdollista eritellä poliittisten päätösten muotoon ja 
sisältöön vaikuttavia tekijöitä. Yksityiskohtaisten tutkimusten avulla se on myös lisännyt 
huomattavasti tietoa poliittisen päätöksenteon luonteesta. (John 1999, 6.) 
 
Päätöksentekoja ja niiden sisältämiä poliittisia ongelmia tarkasteltaessa on kiinnitettävä 
huomiota niissä toimiviin toimijoihin (actors). Poliittisen ongelman ratkaisun avaimet ja 
ongelman keskeiset perustat löytyvät Pattonin ja Sawickin (1993, 170) mukaan 
vastaamalla seuraaviin kysymyksiin:  
 
1. Toimijat. Ketkä ovat ne yksilö- tai ryhmätoimijat, jotka ovat yleensä kiinnostuneet 
ao. kaltaisesta ongelmasta. Keiden voisi olettaa sekaantuvan kyseiseen ongelmaan?  
 
                                                 
1 Johnin (1999, 6) mukaan politiikkasektoreiden päätöksentekijöiden instrumentit voivat olla legaalisia (lain 
antamat velvoitteet ja oikeudet ihmisille ja organisaatioille toimia jonkin asian puolesta), taloudellisia 
(ihmisten ja organisaatioiden rahallinen kannustus tai rangaistus), organisatorisia (byrokraattisen vallan 
käyttämistä ongelmien ratkaisuun) sekä henkilöllisiä (suostutella muita samaan päämäärään). 
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2. Motivaatio. Mitkä ovat toimijoiden motiivit, tarpeet, toiveet, tavoitteet ja kohteet? 
Mitä he haluavat? Millä tavalla näiden toimijoiden tarpeet saadaan tyydytettyä? 
 
3. Uskomukset. Mitä jokainen avaintoimija (key actor) ajattelee ao. ongelmasta? 
Mitkä ovat eri toimijoiden asenteet ja arvot? Minkälaisena he näkevät toivotun 
lopputuloksen? Mitä he hyväksyvät? 
 
4. Resurssit. Mitä sellaista on kullakin toimijalla, jota se voi käyttää edistääkseen 
tavoitteensa toteuttamista? Resurssit ovat usein materiaalisia, mutta voivat olla 
myös esim. hallinnollisia taitoja tai oikean ajoituksen ymmärtämistä. Jotkut toimijat 
osaavat käyttää resurssinsa paremmin hyväkseen kuin toiset. Ketkä toimijat ovat 
kykenevimpiä ja todennäköisimpiä saavuttamaan tavoitteensa? 
 
5. Sijainti. Missä päätökset tehdään? Kenen toimesta? Milloin? Sijainti voidaan 
määritellä lainsäädännöllisestä hankkeesta, hallinnollisesta menettelytavasta tai 
aikaisemmista konflikteista. Joskus päätös hajaantuu osiin, jotka tehdään lopulta 
useassa paikassa.  
 
 
Näihin viiteen toimijamäärittelyn osakysymysalueeseen vastaaminen antaa varsin kattavan 
kuvan ao. problematiikan ympärillä toimivasta toimijakentästä. Sen avulla hahmottaa myös 
toimijoiden erilaiset ominaisuudet ja niiden spesifit vahvuudet. 
 
Päätöksentekoprosessin ja policy-analyysin kannalta on oleellista löytää tutkimukselle 
oikea tarkastelunäkökulma. Esimerkiksi Hogwood ja Gunn (1984, 26-29) ovat määritelleet 
seitsemän policy-analyyttista tarkastelunäkökulmaa, joita voidaan soveltaa policy-
analyyttisen tutkimuksen yhteydessä. Nämä ovat:  
 
- poliittisen sisällön analyysi (studies of policy content) 
- poliittisen prosessin analyysi (studies of policy process) 
- päätöksentekoprosessin tuotoksen analyysi (studies of policy outputs) 
- päätöksenteon tuloksellisuuden arviointi (evaluation studies) 
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- informaation tarkoituksellinen tuonti päätöksentekoa varten (information for policy-
making) 
- prosessin tehokkuus (prosess advocacy) 
- poliitikot ja analyytikot päätöksentekoprosessissa (policy advocacy). 
 
Tutkimukseni kannalta näen soveliaimmiksi poliittisen sisällön sekä poliittisen prosessin 
analyysien tarkastelunäkökulmat. Poliittisen sisällön analyysi tarkastelee yhtä tai useampaa 
poliittista tapausta pyrkien selvittämään jonkin kyseisen yhteiskunnallisen asian 
politisoitumisen sekä siihen johtaneita syitä. Siinä pyritään myös analysoimaan sitä, miten 
asian politisoituminen julkisella päätöksentekoareenalla etenee. Tällöin tutkijan tulisi 
ensiksi pyrkiä selvittämään toimenpidekokonaisuuden alkuperään liittyviä tekijöitä sekä 
asiaan liittyvää yhteiskunnallista problematiikkaa. Tutkimukseni kohdalla siis 
ulosliputuskysymyksen ympärillä käytävää yhteiskuntapoliittista keskustelua. 
 
Poliittisen prosessin tutkimuksessa kiinnitetään taas huomiota pääosin 
päätöksentekoprosessiin liittyviin vaiheisiin ja siihen, miten kyseinen asia etenee näissä eri 
vaiheissa ja mitkä tekijät tähän prosessiin ovat vaikuttamassa (Hogwood ym. 1984, 26-29). 
Tätä varten olisi siis löydettävä tutkittavan yhteiskunnalliseen ongelmaan liittyvän 
päätöksentekoprosessin (tonnistoverolain) eri vaiheet. 
 
Analyytikoiden keskuudessa on ristiriitaisia käsityksiä siitä, kuinka monesta eri vaiheesta 
julkinen päätöksentekoprosessi koostuu. Esimerkiksi Hogwoodin ja Gunnin (1984, 24) 
mukaan se koostuu jopa yhdeksästä eri vaiheesta. Heinemanin ym. (1990, 56-63) mukaan 
se koostuu kolmesta eri vaiheesta: (1) ongelman muotoutuminen poliittiseksi aiheeksi (ts. 
vireillepanovaihe) (agenda-setting), (2) päätöksentekovaihe (decisionmaking) sekä (3) 
päätöksen toimeenpanovaihe (implementation).  
 
Vaiheiden lukumäärän sijaan on olennaisempaa ymmärtää, etteivät eri vaiheet ole 
päätöksenteon kannalta itsenäisiä kokonaisuuksia, vaan koko päätöksentekoprosessi on 
nähtävä eri osista koostuvana monien eri tekijöiden ja vuorovaikutussuhteiden 
dynaamisena ja joustavana kehyksenä (Hogwood ym. 1984, 24-26). Tutkimuksessani on 
huomioitava vielä suomalaisen lainsäädännön käytäntö. Täten olen päätynyt nelivaiheisen 
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päätöksenteon malliin, joka pohjautuu Heinemanin ym. malliin lisättynä valmistelu- ja 
suunnitteluvaiheella, mikä sinällään jo sisältyy siihen (päätöksentekovaihe). Vastaavaa 
vaihemallia on sovellettu menestyksekkäästi eräässä aikaisemmassa pro gradu -työssä (ks. 
Tuominen 1997).  
 
Täten tutkimuksessani tarkastellaan tonnistoverolain päätöksentekoprosessia poliittisen 
sisällön (studies of policy content) ja poliittisen prosessin (studies of policy process) 
analyysien tarkastelunäkökulmista. Tarkastelu jakautuu päätöksentekoprosessin (1) 
vireillepanovaiheen (merenkulun tukitoimenpiteiden nouseminen poliittiseksi 
kysymykseksi), (2) valmistelu- ja suunnitteluvaiheen (tonnistoverolaki keinoksi ongelman 
ratkaisuun), (3) varsinaisen päätöksentekovaiheen (käsittely eduskunnassa) sekä (4) 
toimeenpanovaiheen (lopullisen ratkaisun jälkeinen aika) analysointiin.  
 
 
3.1.1 Yhteiskunnallisen asian nouseminen julkiselle päätöksentekoareenalle 
 
Jonkin asian nouseminen päätöksenteon kohteeksi vaatii tiettyjä edellytyksiä. 
Yhteiskunnalliset epäkohdat tai muut kansalaisten toimintaan liittyvät koetut epäkohdat 
vaativat myös aloitteentekijän asian esille nostamiseksi. 
 
Jonkin tietyn yhteiskunnallisen asian (issue) nouseminen poliittiseksi ongelmaksi 
edellyttää, että joku esittelee ongelman olemassaolon. Tällöin asian esiin nostamisella on 
myös syy. Voidaan siis kysyä, kuka on esittänyt ongelman olemassaoloa ja miksi? 
(Hogwood ym. 1984, 108.) 
 
Heinemanin ym. (1992, 58-59) mukaan yhteiskunnallisen asian nousu poliittiseksi 
ongelmaksi julkiselle päätöksentekoareenalle edellyttää näkyviä yhteiskunnallisia 
toimijoita (key actors), jotka vaativat asian käsittelyä julkisella päätöksentekoareenalla. 
Tämän lisäksi vaikuttavina tekijöinä ovat asian ongelmallisuusaste sekä asian 
poliittisuusaste. Keskeisinä (näkyvinä) yhteiskunnallisina toimijoina Heineman ym. pitävät 
presidenttiä, parlamenttia, ministereitä, korkeita virkamiehiä, tiedotusvälineitä, puolueita 
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sekä intressiryhmiä. Keskeisten toimijoiden väliset neuvottelut, ”kaupankäynti” 
(bargaining) sekä kompromissit voivat nostaa jonkin asian julkiselle agendalle. 
 
Poliittisen ongelman nostamisessa voidaan myös pyrkiä vaikuttamaan asian sisällölliseen 
muotoutumiseen. Näitä toimijoita (agenda setters) ovat mm. organisoidut 
intressiryhmittymät, protestiryhmät, puolueiden johtajat, keskeiset poliitikot, 
tiedotusvälineet sekä eri yhteiskunnan instituutiot. (Hogwood ym. 1984, 68.) 
 
Heinemanin ym. mukaan arvot ovat keskeisiä tekijöitä agendan muotoutumisessa (agenda 
setting). Esimerkiksi oikeudenmukaisuuden ja tasa-arvon puolustamisen arvojen liittyessä 
ao. kysymykseen nousee se helpommin julkiselle agendalle. Tällöin olemassa olevaan 
tilanteeseen on odotettavissa muutoksia, vaikka uudet ehdotukset olisivatkin käytännön 
tasolla tehottomampia. Oikeudenmukaisuus arvona on usein ensisijainen suhteessa 
tehokkuuteen, kun yhteiskunnallisia ongelmia pyritään nostamaan julkiselle 
päätöksentekoareenalle (Heineman ym. 1990, 59). Tämä johtaa siihen, että 




3.1.2 Poliitikkojen ja virkamiesten rooli valmistelussa ja suunnittelussa 
 
Ymmärtääkseen syvällisesti päätöksentekoa tutkijan on ymmärrettävä päätöksentekijöiden 
arvoja. Huolimatta poliittista ongelmaa koskevasta hyvin perustellusta, rationaalisesta 
informaatiosta päätöksentekijä voi tehdä lopullisen kantansa arvojensa pohjalta. Vaaleilla 
valitut päätöksentekijät tarvitsevat poliittista kannatusta uudelleen valituksi tulemisen  
varmistamiseksi. Tällöin yhteiskunnan yleiset arvot (mass values) voivat myös nousta 
keskeisimmäksi perustaksi lopullisen päätöksen tekemiseen. (Heineman ym. 1990, 56.) 
 
Esimerkiksi lakien valmistelu ja suunnittelu ei ole yleensä vaaleilla valittujen 
päätöksentekijöiden käsissä. Julkisen sektorin virkamiehet ja muut viranomaiset ovat 
tällöin keskeisessä roolissa. On virheellistä olettaa, että virkamiesten työskentely poliittisen 
ongelman osalta olisi aina puolueetonta, intressitöntä ja objektiivista tutkimusta ”oikeiden” 
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ratkaisujen löytämiseksi. Virkamiehillä on omat arvomaailmansa sekä asemansa, joita he 
usein pyrkivät edistämään. Tällöin he osallistuvat osaltaan poliittiseen konfliktiin 
toimimalla enemmän tai vähemmän jonkin asian puolesta. (Heineman ym. 1990, 56-57.) 
 
Poliittisten asioiden suunnittelussa virkamiehillä voi olla yllättävän paljon valtaa. 
Esimerkiksi vastaava virkamies voi olla sitoutunut vahvimpien intressiryhmien ja 
organisaatioiden etuihin siinä määrin, että vastustavien näkemysten voi olla hyvin vaikeata 
päästä mukaan suunnitteluun. Poliittisten päättäjien ja jopa parlamentaaristen komiteoiden 
(esim. valiokunnat) rooli voi usein jäädä lopulta ainoastaan hyödyllisen kritiikin esittäjäksi. 
Poliitikot eivät usein edes halua osallistua valmisteluun, vaan osallistuvat ainoastaan 
päätöksentekovaiheen poliittisiin konflikteihin asian toimeenpanemiseksi. Tällöin 
valmistelun ja suunnittelun tekninen, rationaalinen perusta voi vaikuttaa asian lopulliseen 
sisällölliseen muotoutumiseen hyvinkin paljon. (Self 1981, 224-225.) 
 
Valmistelevat ja suunnittelevat virkamiehet toimivat erilaisissa ympäristöissä. Suurilla 
yksiköillä, joiden henkilökunta koostuu pääasiassa uravirkamiehistä, on usein taipumus 
kuitenkin rutiinimaisuuteen sekä byrokraattisuuteen. Virkamiesten toiminta on yleensä 
poliittisesti varovaista ja spekulaatioita välttävää. Usein he pyrkivät uskottavaan, 
ammattimaiseen työskentelyyn, joka perustuu vankkapohjaiselle aineistolle. Aineistoa ei 
kuitenkaan ole välttämättä kerätty ilman oman arvomaailman ja intressien ohjaamaa 
vaikutusta. Poliittisella tasolla valmistelevat virkamiehet voivat jäädä varsin 
näkymättömiksi. Todellisuudessa heidän roolinsa voi kuitenkin olla esim. lain sisällön 
muotoutumisessa hyvinkin keskeinen. (Self 1981, 230-231.) 
 
 
3.1.3 Kansanedustajien rooli päätöksenteossa 
 
Päätöksenteko viittaa tutkimuksessani päätöksentekoprosessin vaiheeseen, jossa tehdään 
päätös jonkin tietyn poliittisen ratkaisun valitsemisesta. Tällöin säädetään esim. laki. Jotta 
valittu poliittinen ratkaisu astuu voimaan, vaatii se yleensä enemmistöpäätöksen. Tämä voi 
käytännössä tarkoittaa neuvotteluiden ja kompromissien täyttämää poliittista kamppailua 
eri osapuolten (yleensä puolueiden) kesken lopullisen päätöksen muotoutumisesta. 
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Keskeisinä toimijoina päätöksentekovaiheen poliittisessa kamppailussa ovat (valtiosta 
riippuen) mm. presidentti, korkeat hallintoviranomaiset, intressiryhmät sekä 
kansanedustajat. (Heineman ym. 1990, 60.) 
 
Suomessa kansanedustajien rooli päätöksentekovaiheessa on merkittävä, koska eduskunta 
on valtion lainsäätävä elin. Perustuslain mukaan korkeinta valtaa maassa käyttää kansan 
valitsema eduskunta. Kansanedustajien tekevät äänestyksen kautta lopullisen päätöksen 
esim. lain hyväksymisestä.  
 
Poliittisen informaatiotulvan vuoksi yksittäisen kansanedustajan on mahdotonta perehtyä 
syvällisesti kaikkiin käsiteltäviin asioihin. Kansanedustajat keskittyvät usein jonkin tietyn 
politiikkasektorin ympärille. He joutuvat usein punnitsemaan eri intressejä ja valitsemaan 
itselleen tärkeimmät asiat. Johonkin tiettyyn poliittiseen asiaan itsensä identifioivat 
kansanedustajat ovat myös aktiivisemmin ajamassa sen etuja. Kansanedustajien itselleen 
määrittämät tehtävät työssään määrittyvät kolmella eri tekijällä: puoluesitoutumisella 
(party affiliation), ryhmäsitoutumisella (group affiliation) sekä parlamentaarisella 
statuksella (parlamentary position). (Esaiasson 2000, 52.) 
 
Puoluesidonnaisuus vaihtelee tietysti eri puolueissa, mutta yleensä puolueilla on jotain 
tiettyjä asioita, jotka ovat niille erityisen tärkeitä. Kansanedustajat näkevät itsensä usein 
myös puolueeseen assosioitujen asioiden puolesta puhujina. Ryhmäsidonnaisuudella 
tarkoitetaan Esaiassonin (2000) mukaan parlamentin ulkopuolisia kokemuksia. Usein 
kansanedustajat näkevät itsensä sen sosiaalisen ryhmän asioiden edustajina, mistä ovat 
itsekin peräisin. Pohjoismaissa ryhmäsidonnaisuuden on huomattu olevan vahvinta 
palkansaajien, naisten ja nuorten kategorioissa. Parlamentaarinen status merkitsee 
kansanedustajien roolin muotoutumisessa varsin paljon. Eturivin poliitikot ovat 
tekemisissään huomattavasti sidotumpia. Takarivin kansanedustajat ovat taas 
huomattavasti vapaampia valitsemaan tehtävikseen itselleen tärkeiksi kokemiaan poliittisia 
asioita. Suomessa, toisin kuin esim. Ruotsissa, myös puolueiden asettamien preferoitujen 
vaalilistojen puuttuminen mahdollistaa parlamentaarisessa työskentelyssä kansanedustajien 
vapaamman roolin suhteessa puolueisiin. (Esaiasson 2000, 52-53, 61-62, 72.) 
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Kansanedustajien intressit voidaan identifioida eri kategorioihin. Ensimmäiseen 
kategoriaan kuuluvat alueellisesti määritetyt intressit (territorially defined interests). 
Kansanedustaja voi pyrkiä edistämään koko maan, oman vaalipiirinsä tai tietyn osan 
vaalipiirinsä intressejä. Toiseen kategoriaan kuuluvat funktionaalisesti määritetyt intressit 
(functionally defined interests). Ne sisältävät taloudellisia, uskonnollisia, etnisiä sekä 
ideologisia intressejä. Kolmanteen kategoriaan kuuluvat yksilöllisesti määritetyt intressit 
(individually defined interests). Nämä käsittävät lähinnä tiettyjä yksittäisiä kansalaisia 
koskevia intressejä. Neljäntenä kategoriana voi pitää puolueiden intressejä (interests of the 
party). (Esaiasson 2000, 55.) 
 
Kansanedustajat ajavat intressejään virallisten ja epävirallisten kanavien kautta. Virallisten 
kanavien kautta tapahtuva toiminnalliset teot, kuten laki-aloitteet, suulliset ja kirjalliset 
kysymykset sekä läsnäolot, kirjautuvat parlamentin arkistoihin. Epävirallisia kanavia pitkin 
tapahtuva toiminta on vaikeasti havaittavasti, mutta sitäkin tehokkaampaa. Epävirallista 
toimintaa ovat mm. ministereiden kanssa asiasta käytävät keskustelut, puolueryhmässä 
asian esille nostaminen sekä intressiryhmien kanssa käytävä yhteydenpito. (Esaiasson 
2000, 63.) 
 
 3.1.4 Päätöksen toimeenpano 
 
Poliittisesta kysymyksestä muotoutuu päätöksentekovaiheen poliittisen kamppailun myötä 
jonkinlainen tuotos eli päätetään suoritettavista toimenpiteistä (esim. äänestyksen kautta 
hyväksytty lakiesitys). Tämän jälkeen toteutetaan tuotoksen toimeenpano (implementation) 
eli tuotoksen käytäntöön soveltaminen.  
 
Päätöksen toimeenpanovaihetta alettiin tutkia syvällisemmin vasta 1970-luvulla. Vasta 
tuolloin toimeenpanovaihe alkoi laajemmin saada tutkijoiden parissa hyväksyntää osana 
laajempaa, kokonaisvaltaista päätöksentekoprosessia. Päätöksentekoprosessi ei suinkaan 
pääty viralliseen päätökseen, vaan poliittisia valintoja asian suhteen tehdään myös sen 
jälkeen tapahtuvassa käytännön toimeenpanossa. (Hogwood ym. 1984, 196.) 
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Toimeenpanovaiheessa keskeisiä toimijoita ovat usein ne hallintovirkamiehet, joiden 
toimialaan ao. päätöksentekoprosessin toimiala kuuluu. Heidän on pyrittävä soveltamaan 
paperille kirjoitettu tuotos myös käytännön toiminnassa toimivaksi kokonaisuudeksi. 
Toisaalta lainsäädäntöelimien korkeat virkamiehet voivat mahdollisesti pyrkiä 
painostamaan käytännön toteutumisen ohjautumista haluttuun suuntaan. Jos 
päätöksentekoprosessi liittyy johonkin tiettyyn spesifiin toimialaan, voivat siihen liittyvät 
intressiosapuolet pyrkiä painostamaan vastaavalla tavalla käytännön toteutuksesta 
vastaavia virkamiehiä. Tietyissä tapauksissa myös tuomioistuimet voivat ohjata esim. 
uuden lain käytännön toteutumista tiettyyn suuntaan, jos lain sovellutuksesta tulleet 
erimielisyydet johtavat asian oikeuskäsittelyyn. (Heineman 1990, 62.) 
 
Päätöksen toimeenpanossa on usein merkittävässä roolissa toimeenpanevien 
hallintovirkamiesten henkilökohtaiset arvot toteutettavaa asiaa kohtaan. Riippuen arvojen 
vahvuudesta asian toteutuminen voi edistyä tai vaikeutua hyvinkin paljon. Jos 
toimeenpanevan hallintovirkamiehen arvot kyseisen asian suhteen poikkeavat hyvinkin 
paljon päätöksentekovaiheen ratkaisevien toimijoiden arvoista, on hyvin mahdollista, että 
päätöksen lopullinen toteutuminen muotoutuu lähemmäksi ensiksi mainitun arvomaailmaa. 
(Heineman ym. 1990, 62.) 
 
1970-luvulla policy-analyyttisissa tutkimuksissa havaittiin usein hallitusten päättämien 
lakien toteutuneen käytännössä odotuksien vastaisesti. Tällaista tapahtumaketjua alettiin 
kutsua toimeenpanokuiluksi (implementation gap). Päätöksen epäonnistumisessa oli selvää 
se, mikä oli mennyt pieleen. Tutkijoiden vaikeutena olikin löytää syy siihen, minkä takia 
päätökset menivät pieleen. (Hogwood ym. 1984, 196-197.) 
 
Päätöksen toimeenpanon epäonnistumisen analysoimiseksi on hyödyllistä eritellä 
toimeenpanemattomuuden (non-implementation) sekä epäonnistuneen toimeenpanon 
(unsuccessful  implementation) käsitteitä. Edellisellä käsitteellä viitataan tilanteeseen, jossa 
päätöstä ei panna toimeen halutulla tavalla johtuen esim. toimeenpanevien 
hallintovirkamiesten yhteistyöhaluttomuudesta tai tehottomuudesta. On myös mahdollista, 
että vastaavilla hallintovirkamiehillä ei myöskään ole lainkaan todellista kontrollia 
alaisiinsa tai sitä on hyvin vähän. Epäonnistuneen toimeenpanon käsitteellä viitataan 
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tilanteeseen, jossa päätöstä yritetään täysimääräisesti panna toimeen, eikä ulkoisia esteitä 
juuri ole, mutta päätöksentekoprosessin tarkoitettu päämäärä tai tuotos (outcome) ei 
kuitenkaan toteudu. (Hogwood ym. 1984, 197.) 
 
  
3.2 Policy-analyyttiseen tutkimustraditioon kohdistunut kritiikki 
 
 
Johnin (1999, 10) mukaan päätöksentekoon suuntautuva policy-analyyttinen tutkimus on 
viime vuosina lokeroitunut liikaa omaksi koulukunnakseen politiikan tutkimuksen sisällä. 
Tilanne on hänen mukaansa johtanut siihen, että policy-analyysin tutkimusperinne on 
laiminlyönyt politiikan tutkimuksen keskeiset debatit ja alkanut luoda aivan omaa 
tutkimuskieltään. Johnin mukaan päätöksenteon tutkijat ovat keskittyneet aivan liikaa 
toimeenpanovaiheen tutkimiseen (implementation). Tutkijat eivät hänen mukaansa 
myöskään pyri tarpeeksi usein selvittämään tarpeeksi yksityiskohtaisesti monimutkaisten 
poliittisten vuorovaikutussuhteiden verkostojen toimintaa. He eivät myöskään usein 
ymmärrä politiikkaverkostojen (policy networks) sisällä tapahtuvaa vuorovaikutusta, 
eivätkä toimijoiden välisiä konflikteja. (John 1999, 10.) 
 
Policy-analyysiin keskeisesti takertunut idea päätöksenteon jakautumisesta eri vaiheisiin 
on nostanut kritiikkiä. Journalisteilla, byrokraateilla ja poliitikoilla on usein tapana esittää 
päätöksenteko järjestelmällisenä prosessina johtuen sen selkeydestä. Johnin mukaan (1999) 
länsimainen tieteellis-rationaalinen kulttuuri rohkaisee poliittisia osapuolia esittämään 
poliittisen toiminnan osana jotain yksinkertaista mustavalkoista teoriaa. (John 1999, 22-
25.) 
 
On myös väitetty, että varmistaakseen vaihemallin vastaavan todellisuutta, tutkijat usein 
esittelevät monimutkaisuuden olemassaolon, mutta tekevät sen tavalla, joka säilyttää 
lineaarisuuden ajatuksen päätöksenteossa. John (1999) väittää, että esim. Hogwoodin ym. 
(1984, 25) lähtökohtana on ajatus päätöksenteon luonnehtimisesta takaisinkytkentöjen 
(feedback) sarjana, jossa ajallisesti myöhemmin tapahtuvat asiat voivat vaikuttaa 
aikaisemmissa vaiheissa tehtyihin päätöksiin. Asian vireillepanoon vaikuttavat myös 
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aikaisemmat yritykset ratkaista samankaltaisia ongelmia. Tällöin onkin kysyttävä, kuinka 
paljon takaisinkytkentä (feedback) vaikuttaa päätöksentekoon? Jos takaisinkytkentä 
vaikuttaa ainoastaan vähän, lineaarisuuden idea säilyy. Jos takaisinkytkentä vaikuttaa 
kaikkialle, lineaarisuuden idea katoaa, koska päätöksenteko on silloin yhtäjaksoista ja 
kaikki sen aspektit tapahtuvat periaatteessa yhdenaikaisesti. Johnin mukaan lähtökohta 
päätöksenteon vaiheista ennemminkin hämmentää kuin valaisee analyysin tekoa. (John 
1999, 26, 36.) 
 
 
3.3 Verkostot politiikan tutkimuksessa 
 
Johnin (1999, 15-16) mukaan on olemassa viisi laajempaa politiikan tutkimuksen 
näkökulmaa tai teoriaa, jotka voivat selittää kuinka päätöksenteko on tehty ja toteutettu.  
 
• institutionaalinen näkökulma (poliittiset organisaatiot, kuten parlamentit, 
oikeusjärjestelmät, byrokratia, rakenteelliset poliittiset päätökset ja tuotokset) 
• Ryhmä- ja verkostonäkökulma (yhdistykset ja epäviralliset suhteet poliittisten 
instituutioiden sekä sisä- että ulkopuolella, muokkaavat päätöksiä ja tuotoksia. 
Hienostuneimmillaan ryhmänäkökulma lähtee siitä, että toimijoiden väliset 
suhdeverkostot määrittävät päätöksenteon tuotokset) 
• sosio-ekonominen näkökulma (sosio-ekonomiset tekijät määrittävät julkisten 
toimijoiden päätöksiä ja vaikuttavat tuotoksiin) 
• rationaalisen valinnan teoria (toimijoiden preferenssit ja niiden välinen 
kaupankäynti määrittävät päätökset ja tuotokset; useita kamppailuja tai pelejä) 
• idea-perusteinen näkökulma (ongelmien ratkaisuksi luoduilla ideoilla on oma 
elämänsä; ideat saavat itsenäisesti vaikutteita). 
 
Tutkimukseni kannalta ryhmä- ja verkostonäkökulma on tässä yhteydessä relevantti. 
Ryhmänäkökulma sai alkunsa 1950-luvulla ja 1960-luvun alussa vastavoimana 
institutionalistiselle ajattelun rajoittuneisuudelle. Assosiationaalinen (associational) 
politiikan analyysi oli kykenevämpi tuottamaan realistisempia selvityksiä päätöksenteon 
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käytännöstä kuin kaavamaiset selvitykset. Verkostonäkökulma, joka jatkoi 
ryhmänäkökulman teemaa, tuli suosituksi 1980- ja 1990-luvuilla. (John 1999, 17.) 
  
Verkostonäkökulma on nykyään laajalti korvannut ryhmänäkökulman julkisen 
päätöksenteon tutkimuksessa johtuen esim. korporatistisen ajattelun rajoituksista. 
Verkostonäkökulma eroaa ryhmänäkökulmasta siinä, että se ottaa enemmän huomioon 
päätöksentekijöiden välisen vuorovaikutuksen päätöksenteossa kuin organisaatioiden 




Verkosto on käsitteenä moniulotteinen. Politiikan tutkimuksen kannalta voidaan löytää 
ainakin kolme erilaista tapaa käyttää verkoston käsitettä (Johanson ym. 1995, 4-5).  
 
Ensimmäinen tapa on käsittää se yleisenä metaforana kuvaamassa jollain tavoin 
monimutkaisia, ehkä hajautettuja sosiaalisia järjestelmiä. Tällöin ei ole välttämättä 
tarkoitustakaan antaa käsitteelle sisällöllistä määritelmää. Käsite esiintyy tässä muodossaan 
yleiskielessä puhuttaessa esim. ”verkostojohtamisesta”, ”verkostotaloudesta” sekä 
”sosiaalisista verkostoista”. Usein näille käsitteille ei anneta sen suurempaa sisällöllistä 
määritelmää, jolloin käsitteet jäävät käsitteinä epäselviksi. Tällä on todettu olevan 
epäedullinen vaikutus verkostoanalyysin käytön suosiolle tutkimusmenetelmänä. 
 
Toinen tapa on käyttää ”verkoston” käsitettä osana tieteellistä teoriaa. Politiikan 
tutkimuksen alueella sitä on yritetty käyttää mm. verkostonäkökulman, rationaalisen 
valinnan sekä erityisesti peliteorian liittämiseksi toisiinsa. Toinen merkittävä perinne on 
ollut lähinnä englantilainen ”politiikkaverkostoperinne” (policy networks), jossa verkostoja 
pidetään lähinnä metaforallisena teorian osana. 
 
Kolmas tapa on käsittää ”verkostot” vain analyyttisena käsitteenä. Tällöin (usein 
määrällinen) tutkimusaineisto kootaan ja käsitellään tietyllä tavalla. Informaatio koostuu 
tällöin jostain rajatusta joukosta havaintoyksikköjä. Niiden väliset suhteet muodostavat 
verkoston. 
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Politiikan tutkijat käyttävät nykyään verkoston käsitettä pääosin tutkimusmenetelmänä 
kuvaillakseen ja selittääkseen päätöksentekoprosessin keskeisten toimijoiden välistä 
vuorovaikutusta. Verkostonäkökulma lähtee siitä, että eri tyyppiset vuorovaikutussuhteet 
intressiryhmien, byrokraattien, poliitikkojen sekä muiden toimijoiden välillä 
päätöksentekoprosessin aikana heijastuvat omanlaisina prosesseina eri 
politiikkasektoreilla. (John 1999, 78.)  
 
Tutkimukseeni liittyvä toinen keskeinen tutkimussuuntaus policy-analyysin rinnalla on 
verkostoanalyysi. Se on tutkimusmenetelmä, joka on varsinkin viime vuosien aikana 
levinnyt monelle yhteiskuntatieteen alalle. Yhteiskuntatieteissä sitä alettiin varsinaisesti 
käyttämään 1930-luvulla, jolloin mm. analysoitiin sosiaalisten suhteiden ja 
ryhmädynamiikan vaikutusta yksilön toimintaan. 1950-luvulla verkostoanalyysia alettiin 
käyttää myös organisaatiotutkimuksessa ja 1960-luvulla myös politiikan tutkimuksessa, 
jossa sitä käytettiin varsinkin valtasuhteiden tarkasteluun kaupungeissa ja muissa 
paikallisyhteisöissä (community power –tutkimus). (Mattila ym. 1999, 7-9) 
 
Varsinainen läpimurto tapahtui kuitenkin vasta 1970-luvulla. Tuolloin otettiin myös 
käyttöön ensimmäiset varsinaiset verkostoanalyysiin tarkoitetut tietokoneohjelmat sekä 
vakiinnutettiin metodiset käsitteet. 1980-luvun lopulla ja 1990-luvulla 
tutkimusmenetelmän käyttö politiikan tutkimuksessa alkoi keskittyä yhä enemmän 
kansallisen tason poliittisten päätöksentekoverkostojen analyysiin. Tavoitteeksi tuli tällöin 
kartoittaa ja analysoida päätöksentekoon osallistujia, osallistujien vaikutusvaltaresursseja 
ja sitä, miten nämä toimijat lopulta onnistuvat vaikuttamaan intresseihinsä liittyviin 
poliittisiin päätöksiin (Mattila ym. 1999, 9). Tutkielmani kannalta tavoitteeni ovatkin juuri 
tällaiset.  
 
Verkostoanalyysin käyttö politiikan tutkimuksessa lisääntyi 1990-luvulla. 
Verkostoanalyysiä ovat hyödyntäneet mm. Mikko Mattila, Jan-Erik Johanson ja Petri 
Uusikylä sosiaali- ja terveyspolitiikkaan liittyneissä kysymyksissä (Mattila 1999; Johanson 
1999; Uusikylä 1999), Mari Kalliala (vaihtoehtoliikkeet; Kalliala 1999), Risto Lampinen 
(EU:n lobbausverkostot; Lampinen 1999) sekä Juri Mykkänen (asiantuntijuus; Mykkänen 
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1999). Verkostoanalyyttiset menetelmät ovat levinneet varsin kattavasti myös muille 
yhteiskuntatieteellisille aloille.   
 
 
3.3.2 Politiikkaverkostomallit päätöksenteon kuvaajina 
 
Huolimatta tietystä kapea-alaisuudesta ja mustavalkoisuudesta voidaan verkostoanalyysin 
soveltamisalueita yhteiskuntatieteissä eritellä. Näitä voidaan sanoa olevan esimerkiksi 
seuraavat alueet: 
 
• sosiaaliset verkostot (pääasiassa yksilöiden ja yhteisöjen väliset suhteet) 
• valta-analyysit ja eliittiverkostot (varsinkin 1960- ja 1970-lukujen 
yhdysvaltalainen valta- ja eliittitutkimus) 
• organisaatioverkostot (organisaatioiden sisäiset ja väliset verkostot) 
• politiikkaverkostot (paikallis- ja kansallisen tason päätöksenteon 
vuorovaikutusjärjestelmät poliittisia päätöksiä valmisteltaessa ja 
toimeenpantaessa). 
 
Tutkimukseni verkostonäkökulman kannalta keskityn siihen verkostoanalyysin 
soveltamisalueeseen, joka koskee omaa tutkimuskohdettani hyödyllisimmin eli 
politiikkaverkostoihin. 
 
Politiikkaverkostomallien teoreettisen taustan on sanottu olevan ns. pluralistisessa 
valtioteoriassa, jonka mukaan poliittis-hallinnollinen päätöksenteko on seurausta 
neuvotteluista ja kilpailusta julkisen vallan ja eri eturyhmien välillä. Uuskorporatistinen 
valtioteoria kritisoi 1970-luvulla kyseistä mallia. Sen mukaan demokraattinen 
päätöksentekojärjestelmä perustuu usein hierarkkiselle neuvottelujärjestelmälle, jossa 
mukana ovat valtio ja tarkoin määritellyt eturyhmät. Politiikkaverkostoja voidaan pitää 
pluralistisen ja uuskorporatistisen mallin väliin sijoittuvana hallintajärjestelmänä. 
(Johanson ym. 1995, 16-17) 
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Tarkasteltaessa politiikkaverkoston käsitettä yleisemmällä tasolla voidaan sillä viitata 
monimutkaiseen päätöksentekoprosessiin (esim. lakien valmisteluun), jossa 
päätöksentekoon (policy making) osallistuu suuri määrä julkisia ja yksityisiä toimijoita 
yhteiskunnan ja hallinnon eri tasoilta ja sektoreilta (Hanf 1978, 12). Jokaisen toimijan 
intressit, motivaatio, uskomukset ja resurssit vaikuttavat verkoston rakenteeseen ja 
toimintaan. 
 
Politiikkaverkoston käsite nousi 1980-luvulla teoreettisen keskustelun alle seurauksena 
yhteiskunnallisen päätöksentekoympäristön monimutkaistumisesta ja eriytymisestä. Tämän 
taustalla on modernin länsimaisen yhteiskunnan kehityspiirteet, kuten yhteiskunnan 
sektoroituminen, intressien lisääntyvä organisoituminen, asiantuntijavallan kasvu, 
päätöksenteon hajautuminen ja kansainvälistyminen sekä yksityisen ja julkisen sektorin 
välisten rajojen hämärtyminen (Johanson ym. 1995, 17; jossa viitattu teokseen Kenis - 
Schneider 1991, 34-35). Edellä mainituista tekijöistä johtuen yhteiskunnan hallinta ja 
ohjaus on vaikeutunut. Valtio ei kykene yksin hoitamaan näitä tehtäviä. Niiden hoito 
perustuukin samanaikaisiin, monitasoisiin ja horisontaalisiin vuorovaikutusrakenteisiin 
sekä sopimuksiin valtiovallan, markkinavoimien ja eturyhmien välillä. Tällaista 
päätöksentekomallia on kutsuttu mm. neuvottelutaloudeksi, supermarkettivaltioksi sekä 
kilpailuvaltioksi (Johanson ym. 1995, 17). 
 
Yhteiskunnan kokonaishallinnan sijaan ”politiikkaverkostolla” viitataan useimmiten 
johonkin tiettyyn politiikkalohkon tai –sektorin sisäiseen päätöksentekoverkostoon. 
Tällaisista verkostoista on käytetty nimityksiä ”asiaverkostot” (issue network), 
”politiikkayhteisöt” (policy community) ja ”sektoriverkostot” (subgovernment). Niillä 
viitataan nimenomaan jonkin sektorin sisäiseen tai tietyn rajatun asiakokonaisuuden 
ympärillä tapahtuvaan päätöksentekoprosessiin (Johanson ym. 1995, 17-18). Laumann ja 
Knoke (1989) ovat käyttäneet tutkimuksissaan myös nimenomaista käsitettä 






3.4 Verkostoanalyyttisten metodien soveltaminen policy-analyyttiseen tutkimukseen 
 
Tutkimusongelma muotoutuu tässä tutkimuksessa siis tonnistoverolain poliittisen 
päätöksenteon ympärille. Tarkoituksenani on tutkia kyseisen lain päätöksenteon prosessia 
kokonaisuudessaan ja etsiä sen eri vaiheissa keskeisinä vaikuttajina olleet toimijat. 
Taustalla on ajatus vahvoista intressiryhmistä (varustamot, ammattijärjestöt, jne..), jotka 
pyrkivät vaikuttamaan mahdollisuuksien (resurssit) mukaan niitä oleellisesti koskevaan 
päätöksentekoon. Toisena vahvana osapuolena on valtiovalta ja sen tietyt instituutiot ja 
organisaatiot (esim. ministeriöt), joilla on sekä yhteisiä että vastakkaisia intressejä 
ajattavanaan ko. prosessissa (esim. suhtautuminen valtiontukeen, oman erityisalan 
puolustaminen, jne.). Päätöksenteon tutkimisen teoreettinen tausta on policy-analyysissa. 
Aihepiiriin liittyvän meriklusterin ja sen teoreettisena lähtökohtana olevan 
klusterianalyysin5 herättämän esimerkin vuoksi on hyödyllistä käyttää myös 
verkostoanalyysin menetelmiä. Se antaa eväät kerättävän aineistomateriaalin syvälliselle 
tutkimiselle ja täydentää tutkimuksen. Klusterianalyysin rooli tulee kuitenkin olemaan 
ainoastaan tutkimuksen taustalla olevana ajatuksia herättävänä esimerkkinä. 
 
Keskeisenä esimerkkinä verkostoanalyysin soveltamiseen suomalaisen poliittisen 
päätöksenteon analyysiin ja politiikan tutkimukseen yleensä voidaan kuitenkin pitää 1990-
luvun lopun uutta kotimaista tutkimusta tällä saralla (ks. esim. Mattila ym. 1999, 26-28). 
 
Tarkoituksena olisi siis selvittää, ketkä pyrkivät vaikuttamaan ao. lain päätöksentekoon ja 
löytyykö verkostoanalyysin avulla rakenteeltaan samanlaisten toimijoiden muodostamia 
toimijaryhmiä. Asia on mielenkiintoinen, koska laki osoittautui lopulta sisällöllisesti 
epäsuosituksi.  
 
                                                 
5 klusterianalyysi on taloustieteellinen tutkimusmenetelmä. Pisimmälle sitä on kehittänyt Harvardin 
yliopiston prof. Michael E. Porter, joka on tutkinut laajasti yritysten, toimialojen, klustereiden ja kokonaisten 
maiden kilpailukykyä. Suomessa klusterin määritellään pääsääntöisesti muodostuvan eri toimialoilla 
muodostuvista yrityksistä, joiden keskinäinen vuorovaikutus tuottaa selvästi osoitettavissa olevia hyötyjä. 
Julkisen vallan instituutioilla ja ammattijärjestöillä on myös keskeinen merkitys klusterin toiminnassa. 
Klusterin keskeisiä elementtejä ovat erilaiset verkostot. Sitä voidaankin pitää eräänlaisen osaamisen 
verkostona, jonka lisäarvoa siihen integroituneet muut osaamisverkostot kasvattavat. Klusteritutkimuksen 
lähtökohta pääasiallisesti onkin juuri näiden lisäarvoa tuottavien verkostosuhteiden hahmottaminen. 
(Viitanen ym. 2003, 17-18.) 
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Kaaviossa 1 on esitettynä tutkimuksen näkökulma sekä analyyttiset metodit. 
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4 SUOMEN JA EU:N MERENKULKUPOLITIIKKA 
 
4.1 Suomen merenkulku monitahoisena elinkeinoalana 
 
Ulosliputuskysymykseen ja tonnistoverolakiin keskittyvän tutkimukseni johdosta 
kauppamerenkulku (varustamotoiminta) on tutkimukseni keskeisin elinkeinoala. 
Merenkulkuun liittyy myös muita osa-alueita, jotka jäävät pääosin tutkimukseni tarkastelun 
ulkopuolelle. Näitä ovat satamatoiminta, meriteollisuus, meriturvallisuus ja –ympäristö, 
koulutus, tutkimus, väylänhoito ja –rakentaminen, jäänmurto sekä meripelastus ja –
vartiointi (Vainio ym. 2002, 3). Kauppamerenkulku on näistä osa-alueista selvästi 
merkittävin. Meriteollisuus (sis. telakat) on varsinkin aikaisempina vuosina ollut myös 
merkittävä merenkulkusektorin osa-alue. 
 
Suomen tuonnista n. 70 % ja viennistä n. 90 % tapahtuu meritse. Syynä on pitkälti Suomen 
maantieteellisesti saarimainen asema. Varustamoalalla työllistää suoranaisesti n. 10 000 ja 
välillisesti n. 25 000 henkilöä. Varustamotoiminnan ympärille on muodostunut oma 
alihankkijoiden sekä muiden merenkulkualasta riippuvaisten toimijoiden verkosto, 
meriklusteri, joka on mahdollisen ulosliputuksen myötä myös uhattuna (Vainio ym. 2002, 
5-6). Meriklusteriin kuuluvat yritykset (kaikkiaan noin 2 500) työllistävät Suomessa 
merisektorin osalta noin 47 000 henkilöä (Viitanen ym. 2003, 165). 
 
 
4.1.1 Suomen kauppamerenkulku 
 
Esiteltäessä määrällisiä lukuja Suomen kauppamerenkulusta on syytä olla hyvin 
varovainen. Suoranaisia johtopäätöksiä luvuista ulosliputuskysymyksen suhteen on turha 
tehdä. Ensinnäkin alusten määrät ovat suhteellisesti niin pieniä, että yksittäiset, ei-
taloudellis-poliittisista syistä johtuneet yrityskaupat voivat muuttaa tilastoja hyvinkin 
paljon. Määrällinen luku ei sinällään myöskään kerro koko totuutta. Olennaisempaa on 
kiinnittää huomiota tilavuus- sekä kantavuusmittoihin, jotka antavat realistisemman kuvan 
Suomen kauppalaivastosta ja sen kapasiteetista. On kuitenkin syytä muistaa, että 
ulosliputuskysymyksessä oli vuosien 1997-2002 välillä kysymys nimenomaan tulevasta 
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uhasta eli tilanne ei vielä ollut huonontunut dramaattisesti. Tosin vuoden 2003 aikana 
ulosliputusvirtaus jatkui tasaisen varmasti. Alusmäärän ei ennakoida putoavan äkkinäisesti, 
vaan kyse on pidemmästä ajallisesta prosessista (esim. Kauppalehti 2003). 
Ulosliputuskysymyksen yhteydessä (tarkemmin luvussa 4.3) on myös olennaisempaa 
kiinnittää huomio nimenomaan ulkomaanliikenteen kauppa-alusluetteloon merkittyihin 
aluksiin, joita ao. kysymykseen liittyvät tukipoliittiset toimenpiteet koskevat. 
 
Varsinaisesta kauppamerenkulusta virallisesti puhuttaessa viitataan Suomen 
kauppalaivastoon1 eli aluksiin, jotka on rekisteröity Suomen lipun alle (Vainio ym. 2002, 
7). Pääosa aluksista on kuitenkin pieniä kotimaan liikenteen aluksia, joilla liikennöidään 
vain kesäisin. Vuoden 2002 lopussa varsinaiseen kauppalaivastoon kuului 630 alusta 
(Merenkulkulaitos 2003a). Taulukko 6 (liite 1) kuvaa Suomen varsinaisen kauppalaivaston 
kehitystä vuodesta 1960 lähtien. 1980-luvun lopulta alkanut hienoinen lukumäärän kasvu 
johtui lähinnä matkustaja-alusten sekä pääosin muiden kuin rahtialusten2 lukumäärän 
lisääntymisestä (Kemppi ym. 1999, 10).  
 
Taulukon 6 avulla on huomattavissa Suomen teollisuuden ja sitä myöten vientiteollisuuden 
kasvun sekä yleisen taloudellisen kasvun olennaiset vaikutukset myös kauppalaivaston 
kokoon 1960-luvun alusta lähtien. Se tuo myös ilmi suomalaisen kauppamerenkulun 
tärkeän käännepisteen, vuoden 1981, jolloin kauppalaivasto oli kaikkein suurimmillaan 
(brutto- ja nettorekisteritonneina mitattuna). Tämän jälkeen Suomi ei enää pystynyt 
kilpailemaan koventuneessa liputuskilpailussa ja menetti nopeasti suuren osan 
rekisteritonneistaan. Niistä ajoista on myös laivatyöpaikkojen määrä Suomen lipun alla 
purjehtivissa aluksissa tippunut lähes puoleen (Salanne 1999). Tällä hetkellä niiden määrä 
on noin 10 000 henkilötyövuotta. Merimiesammateissa toimivien kokonaismäärä yhden 
vuoden aikana on noin 13 000. Viime vuosina tilanne on säilynyt varsin stabiilina.  
 
1990-luvulla ilmennyt kauppalaivaston bruttovetoisuuden, eli bruttotilavuuden kasvu, 
johtuu pääosin uusista, entistä tilavimmista säiliö- ja kuivarahtialuksista, jotka korvasivat 
                                                 
1 Alukset, jotka ovat vähintään 15 m pitkiä, pois lukien proomut ja muut kuljetuskoneettomat alukset. 
2 Mm. hinaajat, murtajat, kalastusalukset ja huvialukset. 
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vanhemman kaluston suurentaen näin tilavuuslukuja. Taulukon 6 mukaan alusten 
lukumäärä kasvoi vuodesta 2001 (611) vuoteen 2002 (630). Kyse on kuitenkin pienten 
alusten määrän kasvusta ja suurten alusten määrän vähenemisestä, mikä ilmenee brutto- ja 
nettorekisteritonnimäärien laskuna. 
 
Kauppalaivasto jakautuu eri tyyppisiin aluksiin. Taulukosta 2 (liite 1) ilmenee eri 
alustyyppien suuruussuhteet vuonna 2002. Taulukon mukaan matkustaja-alukset ovat 
lukumääräisesti suurin ryhmä (186), mutta tilavuus- ja kantavuusmitat osoittavat luvun 
perustuvan paljolti hyvin pieniin, kesäkaudella kotimaan liikenteessä käytettäviin aluksiin. 
Brutto- ja nettorekisteritonneina mitattuna matkustaja-autolautat (27,9 % / brt; 35,8 % / 
nrt), lastilautat (28,4 %; 19,3 %),  sekä säiliöalukset (19,5 %; 22,2 %) ovat selvästi 
suurimpia ryhmiä. Kuollut paino (dwt) mittausyksikkönä osoittaa säiliöalusten (41,9 %) 
olevan selvästi suurin ryhmä lastilauttojen (21,3 %) ollessa myös suurehko ryhmä. Tämä 
mittari osoittaa myös matkustaja-autolauttojen (3,9 %) pienehkön potentiaalin rahtitavaran 
kuljettamiseen. Tämä on tärkeää muistaa ulosliputuskysymyksessä yhtenä tärkeänä asiana 
olevan huoltovarmuuskysymyksen kohdalla (ks. luku 4.3.2). Matkustaja-autolautat ovat 
tärkeitä lähinnä rekkaliikenteen sujuvalle logistiselle toiminnalle Ruotsiin ja Baltian 
maihin suuntautuvassa kaupassa.  
 
Tarkastelemalla ulkomaan merikuljetusten jakautumista tavararyhmittäin (liite 1, taulukko 
3) havaitaan meriliikenteen tärkeä merkitys Suomen teollisuuden viennin ja tuonnin 
kuljetusketjussa. Meritse tuodaan paljon teollisuuden tarvitsemia raskaita raaka-aineita. 
Öljyä on tuotu määrältään eniten. Varsinkin aikaisemmin sen merkitys oli vielä 
keskeisempi. Huomion arvoista on myös meritse tuodun rahdin määrän kasvu lähes 50 
prosentilla vuodesta 1981 vuoteen 2001. Viennin osalta kasvu on tässä ajassa yli 100 %, 
joka puoltaa hyvin yleistä väitettä Suomen vientiteollisuuden voimistumisesta viimeisen 
kahden vuosikymmenen aikana. 
 
Suomen suurimmat kauppakumppanit löytyvät muista EU-maista. Tarkastelemalla Suomen 
ja ulkomaiden välisiä merikuljetuksia maittain voidaan todeta tämän loogisesti koskevan 
myös merikuljetuksia. Taulukon 4 (liite 1) mukaan merikuljetukset Suomesta ja Suomeen 
vuonna 2002 tapahtuivat pääosin Saksan, Ruotsin ja muiden EU-maiden välillä. Kaikki 
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EU-maat muodostavat yhdessä hyvin merkittävän osuuden (62,8 %) merikuljetuksista. 
Lähialueen maiden, Venäjän ja Viron, kanssa on myös merkittävää meriliikennettä 
(yhteensä 15,6 % merikuljetuksista). 
 
 
Suomen kauppamerenkulun toinen merkittävä osa rahtiliikenteen lisäksi on 
matkustajaliikenne, joka poikkeaa luonteeltaan huomattavasti edellisestä. Rahtiliikenne 
perustuu teollisuuden ja kaupan tarpeisiin. Matkustajaliikenne perustuu taas pääosin 
ihmisten vapaa-ajan toimintoihin. Itämerelle ominaiset suuret matkustaja-autolautat 
toimivat myös tärkeänä autoliikenteen osana varsinkin Suomen, Ruotsin, Viron ja Saksan 
välillä. Suomen matkustajaliikenne keskittyy lähinnä Ruotsin ja Viron yhteyksiin3. 
Taulukko 5 (liite 1) osoittaa matkustajaliikenteen nopean kasvun 1960-luvulta lähtien. 
Suomalaisilla aluksilla kulkeneiden matkustajien osuus on 1970- ja 1980-lukujen 
huippuvuosien (yli 70 %) hiipunut noin 60 prosenttiin. Nykytilanteessa vaikuttaa siltä, että 
suomalaisten aluksien prosenttiosuus tulee ulosliputusprosessin myötä yhä laskemaan 
(Zitting, haastattelu 9.2.2004; Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004). 
 
Ulosliputuskysymyksen (ks. luku 4.3) kannalta on oleellista erottaa varsinaisesta 
kauppalaivastosta se aluskanta, jota kysymys varsinaisesti koskettaa. Tällöin puhutaan 
ulkomaanliikenteen kauppa-alusluetteloon merkityistä aluksista. Ainoastaan tähän 
luetteloon merkityt alukset voivat kuulua valtion tukijärjestelmän piiriin4. Maaliskuussa 
2003 siihen kuului 128 alusta5. Tilavuus- ja kantavuusmittoina tarkasteltuna suurin osa on 
keskittynyt muutamalle suurelle varustamolle (Merenkulkulaitos 2003g). Tarkastelen 
luetteloa tarkemmin seuraavassa luvussa.  
 
Ulkomaanliikenteen kauppa-alusluettelon alusten keski-ikä on kansainvälisestikin 
katsottuna noussut varsin korkeaksi (18,9 vuotta). Se johtuu mm. siitä, etteivät suomalaiset 
varustamot ole tilanneet yhtään uutta matkustaja-alusta yli kymmeneen vuoteen. Se 
                                                 
3 Vuonna 2002 Suomen ja Ruotsin välisen matkustajaliikenteen osuus oli 57,1 % Suomen ulkomaan 
matkustajaliikenteestä, Suomen ja Viron 38,4 % (Merenkulkulaitos 2003e). 
4 Laki ulkomaanliikenteen kauppa-alusluettelosta (1707/1991), joka on ollut Suomessa voimassa vuodesta 
1992. Laista tarkemmin kappaleessa 4.4.1. 
5 Näiden keski-ikä on 18,9 vuotta, laivamittausyksiköt yhteensä 1 499 107 brt, 689 657 nrt ja 1 225 457 dwt. 
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heijastuu tietysti myös osaltaan suomalaisen telakkateollisuuden nykyiseen vakavaan 
taantumatilaan. 
 
Monet suomalaiset varustamot ovat rekisteröineet aluksiaan ulkomaille. Usein ne on jo 
alun perin hankittu varustamon ulkomaiseen tytäryhtiöön ja rekisteröity suoraan ulkomaille 
toiminnallisista ja kustannussyistä. Nämä alukset eivät välttämättä liikennöi Suomeen 
lainkaan. On myös mahdollista, että suomalaisella varustamolla ei ole yhtään alusta 
Suomen rekisterissä6.  
 
Vesiliikenteen osuus Suomen bruttokansantuotteesta oli vuonna 1999 noin 0,6 %. Luku 
sisältää ulkomaan meriliikenteen lisäksi rannikkoliikenteen ja kotimaan sisävesiliikenteen, 
joiden merkitys on tosin huomattavasti ulkomaanliikennettä pienempi. Todellinen osuus on 
jonkin verran suurempi, sillä luku (0,6 %) ei sisällä sellaisia yrityksiä, joissa 
varustamotoiminta ei ole päätoimiala (esim. Fortum). Koko liikenteen osuus 
bruttokansantuotteesta oli vuonna 1999 noin 8,8 %. (HE 234/2001 vp.) 
 
Ulkomaanliikenteen varustamot ovat jakautuneet siten, että on olemassa muutamia, hyvin 
menestyneitä varustamoja, merkittävimpinä neljä suurta pörssiyhtiötä sekä muutama muu 
suurehko varustamo, ja toisaalta noin kaksikymmentä edellisiä huomattavasti pienempää 
varustamoa tytäryhtiöineen. Jälkimmäisten kannattavuus on yleensä merkittävästi 
pörssiyhtiöitä alhaisempi. Vanhojen alusten myyminen muodostaa olennaisen osan 
tällaisten yhtiöiden toiminnasta ja tuloksesta. Kuvaavaa on, että neljän suurimman yhtiön 
liikevaihto kattaa noin 90 % koko alan liikevaihdosta. Voitosta ennen varauksia ja veroja 






                                                 
6 Vuonna 2000 suomalaiset varustamot olivat rekisteröineet aluksiaan Bahamasaarille, Ruotsiin, Saksaan, 
Alankomaihin, Belgiaan, Luxemburgiin, Italiaan, Kyprokselle, Maltalle, Panamaan ja Hondurasiin (Svenska 
Sjöfarts Tidning 2001). 
 37
4.1.2 Suomen meriklusteri 
 
Suomen kauppamerenkulkua, ulosliputuskysymystä sekä tonnistoverolakia tutkittaessa ei 
voi sivuttaa meriklusterin käsitettä. Sillä tarkoitetaan merenkulkuelinkeinoon jollakin tapaa 
liittyvien toimijoiden verkostoa. Niillä on yhteisiä intressejä kauppamerenkulun suhteen ja 
ne pyrkivät myös vaikuttamaan ulosliputuskysymykseen ja sen lopulliseen ratkaisuun. 
Lähtökohta ulosliputuskysymyksen kannalta on, että verkoston ydinryhmän muodostavat 
varustamot, joita kysymys suoranaisimmin koskee. Ne myös tekevät omaehtoisen 
ratkaisun laivastojensa mahdollisesta ulosliputtamisesta sekä uusien alusten 
rekisteröintimaasta. Käytännössä lopullinen päätösvalta ulosliputuksen suhteen on siis 
varustamoilla. Niitä edustavat keskeisimmät etujärjestöt ovat Suomen Varustamoyhdistys, 
Ålands Redarförening sekä Rahtialusyhdistys. Taulukosta 10 (liite 1) selviää, että 
varustamoala on Suomessa keskittynyt varsin harvojen yritysten käsiin. 
 
Näiden varustamoalan ydinyritysten lisäksi meriklusterin ydinaloiksi lasketaan kuuluvaksi 
myös laivanrakennusteollisuus (telakat) sekä satamat, joiden rooli 
ulosliputuskysymyksessä ei ole kuitenkaan keskeinen. Suomen meriklusteriin kuuluvat 
myös rahdinantajat, satamat ja niiden yhteistyöyritykset, ahtaus- ja huolintaliikkeet, 
merivakuutus- ja rahoituslaitokset, luokituslaitokset, eri alojen konsulttiyritykset, meklari-, 
laivanmuonitus- ja juridiset palvelut yms.. Alihankkijaverkostojen kautta meriklusterin 
ydinyritysten ja verkostojen vaikutus ulottuu suureen osaan Suomea. Täten meriklusteri on 
myös yhteiskunnallisesti merkittävä verkosto. (Viitanen ym. 2003, 67.) 
 
Meriklusteriin kuuluvat myös merenkulun ja telakka-alan ammattikoulut ja 
ammattikorkeakoulut yliopistoyhteyksineen, meripelastuskoulutuskeskukset, alan 
ammattiliitot, Merenkulkulaitos piireineen ja aluksineen sekä eri ministeriöiden ja muiden 
viranomaisten alan yksiköt. Julkisen sektorin rooli on meriklusterissa olennainen (ks. liite 
4, kaavio 1). Ammattiliitot ovat ulosliputuskysymyksen suhteen tärkeitä toimijoita, koska 
aluksilla noudatetaan ensisijaisesti lippumaan työsopimuslainsäädäntöä. Käytännössä 
varsinkin suomalaisten miehistötehtävissä työskentelevien, pääosin Suomen Merimies-
Unionin (SM-U) jäsenten, kohtalona aluksen ulosliputtamisessa on irtisanominen ja 
halvemman työvoiman tulo näihin tehtäviin (Zitting, haastattelu 9.2.2004).  
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Periaatteessa kaikki meriklusterin toimijat ovat potentiaalisia poliittiseen päätöksentekoon 
vaikuttamaan pyrkiviä toimijoita. Niiden kaikkien intressit pohjautuvat samasta lähteestä, 
merenkulusta. Kaavio 1 (liite 2) hahmottaa Suomen meriklusterin eri toimijoita sekä niiden 
muodostamaa verkostorakennetta. Asiayhteydestä riippuen eri sektorit toimivat 
vuorovaikutuksessa keskenään. Tutkielmani yksi keskeinen tavoite onkin selvittää 
tonnistoverolain päätöksentekoprosessin toimijat sekä toimijasektorit. 
 
 
4.2  Merenkulkupoliittinen päätöksenteko, vuorovaikutus ja yhteistyö 
 
Merenkulkupoliittinen päätöksenteko viittaa tämän tutkimuksen yhteydessä pääasiassa 
kauppamerenkulun talouspoliittiseen päätöksentekoon. Merenkulkupoliittiseen 
päätöksentekoon kuuluvat keskeisesti myös mm. turvallisuuskysymykset. Kansainvälisessä 
kilpailutilanteessa talouspoliittinen päätöksenteko on kuitenkin myös merenkulun osalta 
yhtä lailla keskeisessä osassa varustamoiden ja työntekijöiden käytännön 
toimintaedellytysten luomisessa. 
 
Suomen EU-jäsenyys on tuonut myös Suomen merenkulkupoliittiseen päätöksentekoon 
EU-tason. Esimerkiksi valtiontukikysymyksissä EU antaa toimintarajat, mutta kansallisella 
tasolla tehdään kuitenkin lopulliset, EU:n hyväksymät, ratkaisut. Merenkulkupolitiikkaa 
käsitellään myös laajemmalla, kansainvälisellä tasolla. 
 
 
4.2.1 Suomen merenkulkupoliittinen päätöksenteko, vuorovaikutus ja yhteistyö 
 
Suomen merenkulkupolitiikan ehkä keskeisin vuorovaikutusareena on Liikenne- ja 
viestintäministeriön (LVM) alainen Merenkulun neuvottelukunta7 (Favorin, haastattelu  
                                                 
7 Vuosien 2001-2004 aikana neuvottelukunnan varsinainen jäsenistö koostui LVM:n, Ulkoasiainministeriön, 
Työministeriön, Ympäristöministeriön, Ahvenanmaan maakuntahallituksen, Merenkulkulaitoksen, Suomen 
Varustamoyhdistyksen, Ålands Redarföreningen, Rahtialusyhdistyksen, TT:n, Suomen Merimies-Unionin, 
Suomen Laivanpäällystöliiton, Suomen Konepäällystöliiton, Merimieseläkekassan sekä Matkailun 
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26.2.2004). Se on neuvoa antava elin tärkeissä merenkulkuun liittyvissä kysymyksissä. 
Lainsäädännön kannalta se antaa esityksiä mahdollisista merenkulun lainsäädännön 
uudistuksista. 
 
Merenkulun osalta keskeisimmät ministeriöt ovat LVM8, Kauppa- ja teollisuusministeriö 
(KTM) sekä Valtiovarainministeriö (VM). Tietyissä kysymyksissä myös Työministeriö 
sekä Sosiaali- ja terveysministeriö ovat toimijoina. Tärkeitä ministereitä yhteydenpidon 
kannalta ovat liikenne- ja viestintäministeri (sekä hänen avustajansa), valtiovarainministeri 
sekä pääministeri. Verotusasioissa valtioneuvoston talouspoliittinen ministerivaliokunta on 
usein tärkeä instituutio. Se voi myös laittaa vireille uusia hankkeita. Intressiryhmät 
pyrkivät ottamaan aktiivisesti yhteyttä myös puolueisiin, valiokuntiin sekä yksittäisiin 
kansanedustajiin. (Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004; Paaermaa, haastattelu 17.3.2004; 
Pekkanen, haastattelu 23.2.2004; Zitting, haastattelu 9.2.2004.) 
 
Merenkulkupolitiikan käytännön vuorovaikutus tapahtuu julkisen vallan instituutioiden 
sekä elinkeinon eri intressiryhmien välillä. Intressiryhmien taholta nousevat keskeiset 
muutosvaatimukset ja esitykset, joita viranomaiset alkavat mahdollisesti valmistella. 
Intressiryhmät ovat tässä vuorovaikutuksessa selvästi aktiivisempia. Niiden keskinäinen 
yhteydenpito on myös hyvin aktiivista. Keskeisimpiä intressiryhmiä ovat työnantaja- sekä 
työntekijäjärjestöt. Julkisen vallan rooli on varsin passiivinen. Varsinkin virkamiehet 
pyrkivät usein neutraaliin rooliin. (Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004; Pekkanen, haastattelu 
23.2.2004.) 
 
Toiminnanjohtaja Henrik Lönnqvistin mukaan kolmikantaperiaate on myös 
merenkulunkysymyksissä perinteinen toimintamalli. Julkisen vallan, työnantajien ja 
työntekijöiden väliset neuvottelut perustuvat pääosin työsopimuksellisiin asioihin, mutta 
myös muut merenkulkupoliittiset asiat heijastuvat näiden neuvotteluiden kautta poliittiselle 
areenalle. (Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004.) 
 
                                                                                                                                                    
edistämiskeskuksen edustajista. Puheenjohtajisto oli  LVM:stä. Neuvottelukunnalla oli lisäksi pysyvä 
asiantuntija LVM:stä, VM:stä sekä Suomen Laivameklariliitosta. 
8 Varsinkin LVM:n liikennepolitiikan osastoon kuuluva Merenkulkuyksikkö on keskeinen toimija. 
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Lainsäädäntöprosessissa julkisen vallan (sektorin) rooli nousee aktiiviseksi lausuntojen 
pyynnön muodossa. Lausunnot ovat tärkeä väline lakisisällön käytännöllisyyden 
vahvistamiseksi. Merkittävin lainsäädäntöprosessin vaihe on lainsäädäntöneuvos Maarit 
Pekkasen mukaan valmisteluvaihe. Tällöin luodaan lainsäädännön konkreettisin sisältö. 
Asiantuntijoilta pyydetyt lausunnot voivat mahdollisesti vaikuttaa valmisteltavan lain 
ensimmäisiin versioihin, joita tarpeen mukaan kehitetään. Lakiesityksen siirryttyä 
eduskuntaan ja valiokuntakäsittelyyn alkaa asian varsinainen ”poliittinen seuranta”9. 
Eduskunta säätää tarvittavan kannatuksen löydyttyä lain voimaantulon. Valtiontukiin 
liittyvät lakiehdotukset menevät kuitenkin ensin Euroopan komission 
valtiontukikäsittelyyn. (Pekkanen, haastattelu 23.2.2004.) 
 
Intressiryhmien vuorovaikutuskanavia on kotimaan tasolla useita. Työntekijäjärjestöt 
(SLPL, SKPL ja SM-U) ovat jäseninä mm. Kuljetusalojen Ammattiliittojen Federationissa 
(KAF), joka pyrkii edistämään mm. alan suomalaisten työpaikkojen säilymistä. 
Työntekijäjärjestöt vaikuttavat myös kattojärjestöjensä SAK:n ja STTK:n kautta. Niillä on 
myös epävirallinen yhteistyötä tekevä elin, Merenkulkijajärjestöjen yhteistyöelin (MYTE). 
Meriliitto on merenkulkuun liittyvien elinkeinoalojen ja muiden alaan liittyvien 
henkilöiden ja yhteisöjen järjestö, jonka toimintaperiaate on lähinnä kulttuurinen ja 
aatteellinen, ei niinkään taloudellis-poliittinen. Työnantajajärjestöistä SVY ja ÅRF ovat 
hyvin tiiviissä yhteistyössä. Edelliset sekä Rahtialusyhdistys (pientonnisto) ovat 
yhteydessä myös TT:hen.10 
 
Turun yliopiston yhteydessä toimiva Merenkulun koulutus- ja tutkimuskeskus on keskeisin 
Suomen merenkulkuun liittyvän tutkimuksellisen toiminnan instituutio. Se toimii 
yhteistyössä alan toimijoiden kanssa alueellisella, kansallisella sekä kansainvälisellä 
tasolla. Sen yhteydessä toimii mm. lähimerenkulun edistämiskeskus Shortsea Promotion 
Centre Finland.10  
 
                                                 
9 Toiminnanjohtaja Henrik Lönnqvist käytti samasta asiasta nimitystä ”poliittisen tahtotilan etsiminen” 
(haastattelu 27.2.2004). 
 




4.2.2 EU:n merenkulkupoliittinen päätöksenteko, vuorovaikutus ja yhteistyö 
 
Kauppamerenkulun kannalta EU:n keskeisin instituutio on Euroopan komissio. Komissio 
edustaa koko EU:n yhteisenä elimenä parlamentin ja ministerineuvoston päätösten 
toimeenpanoa ja valvontaa. Merenkulun kannalta EU:n komission eri pääosastoista 
keskeisimmät ovat energian ja liikenteen sekä kilpailun pääosastot. Merenkulun 
turvallisuus- ja ympäristökysymyksiä varten on perustettu EU:n meriturvallisuusvirasto, 
EMSA (European Maritime Safety Agency). 
 
Energian ja liikenteen pääosasto käsittelee keskeisimmin merenkulkuun liittyviä 
kysymyksiä, kuten mm. turvallisuuteen, ympäristöön sekä sisämarkkinoiden toteutumiseen 
liittyviä kysymyksiä (Euroopan komissio 2004a). Merenkulun taloudellisia kysymyksiä 
tarkastellessa nousevat esiin EU-alueen sisämarkkinakysymykset. Vapaan kilpailun 
periaatteita käsittelevänä ja valvovana elimenä kilpailun pääosasto on yksi 
alkuperäisimmistä ja merkittävimmistä osastoista. Sen pääalueet painottuvat kilpailun 
rajoittamisen ja kartellien ehkäisemiseen, yrityskeskittymien valvontaan, kilpailun 
vapauttamiseen sekä valtiontukien valvontaan. Valtiontukien kannalta komission tehtävänä 
on valvoa jäsenvaltioiden ehdottamia ja voimassa olevia tukitoimenpiteitä varmistaakseen, 
että ne ovat EU:n valtiontukisäännösten mukaisia eivätkä vääristä yhteisön sisäistä 
kilpailua (Euroopan komissio 2004b). 
 
Kilpailun pääosastossa on eri alalinjoja (directorate), jotka ovat erikoistuneet spesifeihin 
osa-alueisiin. Linja D (Directorate D) on palveluita (services) käsittelevä linja, johon 
sisältyy myös liikenne ja liikenteen infrastruktuuri. Linja on vastuussa alaansa kuuluvista 
tapauskäsittelyistä alusta loppuun asti, mutta se ei ole esteenä yhteistyölle muiden 
alalinjojen tai pääosastojen kanssa. (Cini ym. 1998, 47-50.) 
 
Intressiryhmien toimintaa esiintyy myös EU-tasolla. Esimerkiksi työntekijäjärjestöt 
kuuluvat Euroopan kuljetusalojen yhteistyöjärjestöön, ETF:ään (ITF:n alainen). 
Jäsenjärjestöt tulevat lähes kaikista Euroopan maista, mutta se on harjoittanut intressiensä 
kohdistamista tiiviisti myös mm. EU:n parlamenttiin. Työnantajajärjestöistä SVY sekä 
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ÅRF kuuluvat EU-maiden laivanvarustajajärjestöön, ECSA:aan, joka toimii Brysselissä 
pyrkien edistämään elinkeinon toimintaedellytyksiä EU:n sisämarkkinoilla sekä 
parantamaan alueen varustamoiden asemaa kansainvälisillä kiristyneillä markkinoilla.11  
 
 
4.2.3 Kansainvälinen merenkulkupoliittinen vuorovaikutus ja yhteistyö 
 
Suomalaisilla merenkulun intressiryhmillä ja eri toimijoilla on perinteisesti ollut tiiviit 
yhteydet muihin pohjoismaihin. Työntekijäjärjestöt kuuluvat NTF:ään, joka antaa 
kannanottoja myös merenkulun kysymyksiin ITF:n puitteissa. Pohjoismaisella tasolla 
järjestetään myös erilaisia ajankohtaisia merenkulun seminaareja. 
 
Kansainvälinen merenkulkujärjestö (IMO) on merenkulun kannalta yksi keskeisimmistä 
kansainvälisistä instituutioista. Se käsittelee kuitenkin pääasiassa merenkulun turvallisuus- 
ja koulutuskysymyksiä. Kansainvälisessä työjärjestössä (ILO) käsitellään myös 
merenkulkualan sosiaalikysymyksiä ja laaditaan kansainvälisiä sopimuksia. 
 
Taloudellisesti ja poliittisesti merkittävin areena on OECD:n alainen merikuljetusten 
komitea, MTC (Maritime Transport Committee). Sen näkökulma merenkulkuun on 
taloudellis-poliittinen. Eräs sen pyrkimyksistä on merenkulun toimintaedellytysten 
harmonisointi OECD-maissa. Sen toimintaan osallistuvat kuitenkin ainoastaan OECD:n 
jäsenmaat eli kehittyneet markkinatalousmaat. 
 
Työntekijäjärjestöt kuuluvat Kansainväliseen Kuljetustyöläisten Federaatioon (ITF), jonka 
rooli mm. kansainvälisessä ulosliputuskysymyksessä on ollut merkittävä. Se on järjestänyt 
erinäisiä ns. mukavuuslippukampanjoita turvallisuus- ja työllisyysnäkökulmien esille 
nostamiseksi. SLPL kuuluu lisäksi päällystön etuja ajavaan kansainväliseen järjestöön, 
IFSMA:aan. 
 
                                                 
11 Tiedot perustuvat seuraaviin haastatteluihin: Zitting (9.2.2004), Lönnqvist (27.2.2004) sekä Gyllenberg 
(10.3.2004). 
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Työnantajajärjestöistä SVY ja ÅRF kuuluvat kansainväliseen laivanvarustajien järjestöön 
(ICS), joka on keskittynyt alan kansainvälisiin elinkeinopoliittisiin kysymyksiin. SVY 
kuuluu lisäksi ISF:ään, joka on pääasiassa työmarkkinakysymyksiin keskittynyt 





Ulosliputuksella tarkoitetaan varustamon aluskannan siirtämistä jonkin toisen maan 
kauppa-alusrekisteriin. Ulosliputus tapahtuu joko siirtämällä alus suoraan toisen maan 
rekisteriin tai rekisteröimällä uusi hankittu alus toisen maan rekisteriin. Syyt ovat 
pääasiassa taloudellisia. Lisääntyvä kansainvälinen kilpailu on kiristänyt kilpailutilannetta 
varustamoalalla, mikä on pakottanut varustamot etsimään uusia taloudellis-rationaalisia 
ratkaisuja. Taustalla vaikuttavana tekijänä on myös monien varustamoyritysten 
omistussuhteiden kansainvälistyminen, mikä on usein heikentänyt niiden sitoutumista 
alkuperäiseen kotimaahan. Kansainvälistymistä ovat edistäneet myös EU:n sisämarkkina-
alueen luomiseen tähtäävät toimenpiteet. Esimerkiksi aluksien rekisteröintiä toiseen 
Euroopan talousalueeseen kuuluvan valtion alusrekisteriin helpottavien säännöksien 
voimaantulo on edistänyt varustamoiden kansainvälistymistä (HE 234/2001 vp). Vuodesta 
1999 lähtien säännökset ovat koskeneet myös Suomea ja tulleet ilmi yksittäisinä 
ulosliputuksina mm. Saksaan ja Ruotsiin (esim. Helsingin Sanomat 2003).  
 
Kansainvälisesti katsottuna aluksien ulosliputus, siirtäminen halvempien kustannuksien 
maihin, alkoi 1930-luvun alun suuren maailmantaloudellisen laman aikana. Monet 
eurooppalaiset ja yhdysvaltalaiset varustamot siirsivät kustannusten alenemisen takia 
aluksiaan mm. Panaman ja Hondurasin rekistereihin. 1930-luvulla Suomen palkkataso oli 
Ruotsiin nähden alhainen, mistä seurasi tuolloin useiden ruotsalaisaluksien ulosliputus 
Suomeen. Toisen maailmansodan jälkeen myös Suomessa koettiin konkreettisesti uusien 
mukavuuslippumaiden aiheuttama kilpailullinen vääristymä (Soukola 2003, 418.) 
                                                 
12 Luvun 4.2.3 tiedot perustuvat seuraaviin haastatteluihin: Zitting (9.2.2004), Favorin (26.2.2004), Lönnqvist 





Yksittäinen valtio voi halutessaan parantaa houkuttelevuuttaan aluksien rekisteröimiseksi 
omaan rekisteriinsä. Varsinkin monissa EU-maissa on tiettyjä tukijärjestelmiä, lähinnä 
verohelpotuksia, joilla pyritään pitämään varsinkin vanhat varustamot kotimaissaan, ei 
niinkään tarkoituksellisesti kasvattamaan omaa rekisteriä. 
 
Kansainvälisessä vertailussa alusrekisterit jaetaan kolmeen pääryhmään: avoimet rekisterit 
(open registers), perinteiset alusrekisterit (traditional registers) ja rinnakkaisrekisterit 
(second registers).  
 
Avoimille rekistereille on tyypillistä, ettei niissä vaadita merkittävää taloudellista tai 
omistuksellista yhteyttä aluksen ja rekisteröintivaltion välillä. Aluksiin ja miehistöön 
kohdistuvat kelpoisuusvaatimukset ovat usein hyvin vaatimattomia. Tällaisen rekisterin 
valinnan takana on pyrkimys päästä alempiin miehistökustannuksiin (miehistö on usein 
kouluttamatonta ja kotoisin jostain kehitysmaasta) ja välttää kotimaan korkeammat verot 
sekä tiukemmat turvallisuusvaatimukset. Avoimet rekisterit sijaitsevat pääasiassa 
kehitysmaissa, joissa varustamoyhtiöiden ei useinkaan tarvitse esitellä kirjanpitoaan. 
Aluksien omistussuhteiden taustalla onkin yleensä hämäräperäisiä yhtiöitä, joiden 
edunsaajia on vaikea jäljittää. Merionnettomuustilanteissa tämä tulee usein ilmi, kun 
vastuullisia tahoja yritetään selvittää13. Merkittävimpiä avoimia rekistereitä ovat mm. 
Panama, Liberia, Bahamasaaret, Malta, Kypros, St. Vincent, Marshall-saaret sekä 
Hongkong. Näitä rekistereitä kutsutaan usein myös mukavuuslipuiksi14. 
 
                                                 
13 Esim. Prestige -aluksen uppoaminen ja sitä seurannut öljykatastrofi Espanjan luoteisrannikolla vuonna 
2002. Vastaavanlaiset avoimissa rekistereissä olevat huonokuntoiset ja yksirunkopohjaiset alukset 
muodostavat vakavan ympäristöuhkan kaikkialla maailmassa. 
14 Käsitteellä mukavuuslippu ei ole olemassa selvästi määriteltävää yksiselitteistä sisältöä. Termi on 
vakiintunut kansainväliseen käytäntöön vähitellen. Yleensä sillä on tarkoitettu sitä, että rekisteröintimaa ei 
harjoita aluksen suhteen riittävää kontrollia eikä edellytä yhdistävän tekijän (genuine link) selvää 
olemassaoloa aluksen ja rekisteröintimaan välillä. Mukavuuslippuvaltioina pidettävät maat määritellään 
kulloinkin vallitsevan tilanteen mukaan erikseen mm. Kansainvälisen kuljetustyöntekijäinliiton (ITF) 
kokouksissa (Taina & Kasanen 1980, 7 sekä ITF 2002). Viranomaistahot käyttävät varsin yleisesti 
mukavuuslipun sijasta nimitystä avoin rekisteri. 
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Perinteiset alusrekisterit antavat usein tiukkoja vaatimuksia mm. miehistöä, omistusta, 
turvallisuutta ja ympäristönsuojelua koskien. Aluksen omistajan tulee usein olla kyseisen 
maan kansalainen (EU:ssa jäsenvaltion kansalainen). Mahdollisesti voidaan myös vaatia, 
että omistajayhteisön kotipaikan tulee sijaita kyseisessä valtiossa. Miehistöä kohtaan on 
usein myös kansalaisuusvaatimuksia, mikä rajoittaa ulkomaisen työvoiman käyttöä. 
Suomen varsinaisen kauppalaivaston rekisterin voi luokitella tähän ryhmään. 
 
Rinnakkaisrekisterit sisältävät ominaisuuksia sekä avoimista että perinteisistä 
rekistereistä. Niitä on perustettu lähinnä ehkäisemään kotimaisesti omistettujen alusten 
ulosliputusta ja houkuttelemaan takaisin avoimiin rekistereihin (mukavuuslippuvaltioihin) 
aikaisemmin ulosliputettuja aluksia. Edellytyksenä on usein, että varustamoiden johto tai 
omistus on sitoutunut jotenkin kyseiseen maahan. Miehistöä koskevat vaatimukset ovat 
kuitenkin usein matalia, mikä mahdollistaa sekamiehistöjen15 käytön ja siten mahdollistaa 
alhaiset miehistökustannukset. Rinnakkaisrekistereitä käytetään mm. Norjassa (NIS-
rekisteri), Tanskassa (DIS-rekisteri) sekä useissa OECD-maissa. On kuitenkin käynyt 
varsin selväksi, ettei rinnakkaisrekisterin perustaminen yksinään pelasta ulosliputusuhalta 
eikä estä perinteisten rekisteröintien vähenemistä, vaan verotukselliset edut ja muut valtion 
tukitoimenpiteet ovat välttämättömiä (HE 234/2001 vp). Suomen ulkomaanliikenteen 
kauppa-alusluetteloa nimitetään myös rinnakkaisrekisteriksi, vaikka yleiset vaatimukset 
ovat varsin vaativat. Suomessa sekamiehistöt ovat lain mukaan periaatteessa mahdollisia. 
Työlainsäädännölliset säädökset ovat kuitenkin käytännössä antaneet miehistöä edustavalle 
ammattijärjestölle, Suomen Merimies-Unionille, mahdollisuuden estää ulkomaisen, 







                                                 
15 EU-maissa sekamiehistöllä tarkoitetaan pääasiassa aluksen henkilökunnan jakautumista EU-alueelta tai 
muista korkean tulotason teollistuneista maista tulleisiin päällystön jäseniin sekä EU:n ulkopuolelta matalan 
tulotason maista tulleisiin miehistön jäseniin.  
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4.3.2 Ulosliputuksen vaikutukset suomalaiseen yhteiskuntaan 
 
Nykyinen Suomen kauppalaivaston ulosliputuskysymys on ollut varsinaisesti olemassa 
noin kaksikymmentä vuotta. Eri mukavuusliput sekä muut huomattavia verohelpotuksia 
tarjoavat liput (kansalliset alusrekisterit) ovat jo 1980-luvun puolivälistä lähtien 
voimakkaasti houkutelleet suomalaisia varustamoja (Vainio ym. 2002, 7). Muutaman 
viime vuoden aikana asia on kuitenkin uudestaan kärjistynyt ja asiaa on käsitelty 
julkisuudessa ajoittain varsin laajasti. 
 
Keskustelun painopisteinä ovat olleet eräiden varustamoiden taloudellisesti vaikeat 
näkymät ja niiden tuoma taloudellisen rationaalisuuden tarve, joka pakottaa ne 
suuntaamaan katseensa ulkomaille (esim. Helsingin Sanomat 2003). Keskustelussa on 
korostettu paljon myös Suomen kauppamerenkulun historiallista tärkeyttä, työpaikkojen 
menetystä sekä pelkoa kaiken tietotaidollisen perinteen häviämisestä ulosliputuksen myötä. 
 
Jos Suomi ei pysty säilyttämään omaa kauppalaivastoaan on uhkana nähty myös seuraavat 
seikat: 
 
1) Suomen kyvyttömyys osallistua maatamme koskevaan merenkulun kansainväliseen 
päätöksentekoon 
2) Suomen vesialueiden ympäristöriskejä koskevaan päätöksentekoon osallistumisen 
heikentyminen 
3) Suomen teollisuuden vaikeus vaikuttaa kuljetusketjujen kustannustehokkaaseen 
säätelyyn 
4) julkisen hallinnon kyvyttömyys taata huoltovarmuutta kriisiaikoina 
5)    merenkulun tietotaidollinen romahdus kilpailijamaihin nähden. 
 
On selvää, että kansainvälinen merenkulun yhteistyö tulisi Suomen osalta heikentymään 
dramaattisten suurten ulosliputustoimien jälkeen. Suuret rekisterimaat (mukavuuslippuja 
lukuun ottamatta) ovat perinteisesti olleet myös eniten vaikuttamassa kansainväliseen 
päätöksentekoon. Itämeren ympäristötilanne, varsinkin Suomenlahdella, on hyvin herkkä 
ja tilanteen parantuminen ja katastrofien välttäminen vaatii aluksien henkilökunnalta 
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pitkäaikaista merialueen kokemusta sekä korkeaa asiantuntemusta. Suomen teollisuus voisi 
myös kärsiä viennin ja tuonnin kuljetusten sujuvuudesta, jos myös varustamojen 
omistuspohja muuttuisi kansainvälisemmäksi. Tällöin olisi mahdollista, että nykyinen 
aluskanta ei olisi enää yhtä sidoksissa Suomeen kuin nyt, mikä lisäisi 
kuljetusmarkkinoiden epävarmuutta. 
 
Huoltovarmuuskysymys on ollut varsin paljon esillä ulosliputuskysymyksen yhteydessä. 
Suomen lipun alla purjehtivat alukset ovat velvollisia toimimaan kriisiaikoina 
viranomaisten ohjauksessa. Huoltovarmuuden turvaamisesta annetun lain (1390/1992) 
tarkoituksena on poikkeusolojen varalta turvata väestön toimeentulon, maan talouselämän 
ja maanpuolustuksen kannalta välttämättömät taloudelliset toiminnot. Pääpaino on 
merikuljetusten turvaamisessa. Tämä edellyttää tarpeeksi suurta jäävahvisteista, Suomeen 
rekisteröityä aluskalustoa. Virallista vähimmäismääräosuutta ei ole asetettu, mutta on 
arvioitu, että se on vähintään nykyinen määrä eli noin 40 % (HE 234/2001 vp). Jos 
Suomen lipun alla ei olisi yhtään alusta tai vain muutamia, olisi pyrittävä solmimaan 
jonkinlaisia sopimuksia yksittäisten varustamoiden kanssa. Kriisitilanteen sattuessa ei olisi 
kuitenkaan olemassa mitään takuita sopimusten pitämisestä, koska Suomen laki ja 
viranomaisten määräykset voivat koskea vain oman rekisterin aluksia. Kesäkuussa 2001 
Lipposen II hallitus kuitenkin sitoutui merikuljetusten turvaamiseen sekä kotimaisen 
aluskannan ainakin 40 prosenttiosuuden  säilyttämiseen tukitoimin (Vainio ym. 2002, liite 
1, 2). 
 
Huoltovarmuuskysymyksen kannalta on syytä tarkastella suomalaisilla aluksilla kuljetetun 
tavara- ja matkustajaliikenteen osuutta kokonaismäärästä pidemmällä aikavälillä (liite 1, 
taulukko 1). Tässä yhteydessä on huomioitava matkustaja-alusten suhteellisen pieni 
kapasiteetti tavarakuljetuksissa, joten niiden merkitys ei ole huoltovarmuuskysymyksen 
kannalta ratkaiseva. Neljän vuosikymmenen aikana suomalaisten matkustaja-alusten osuus 
on pitkällä aikavälillä katsottuna pysynyt varsin stabiilina. Tässä yhteydessä suomalaisten 
lastialusten osuus kaikesta tavaraliikenteestä on huomattavasti olennaisempi kysymys. 
Taulukosta 1 havaitsee tilanteen olleen varsin hyvä ennen vuotta 1990, jolloin osuus laski 
varsin dramaattisesti (42,4 prosentista 34,6 prosenttiin). 1990-luvun puolivälissä tilanne 
parantui selvästi, mutta tilanne on jälleen muuttunut huonompaan suuntaan, mikä tulee ilmi 
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nykyisessä ulosliputuskeskustelussa. Tässä ilmenee mielenkiintoinen kysymys siitä, mikä 
aiheutti 1990-luvun väliaikaisen kasvun. Oliko syynä uusi laki ulkomaanliikenteen kauppa-
alusluettelosta vai kenties tietyt liiketoiminnalliset toiminnot? Lakia ulkomaanliikenteen 
kauppa-alusluettelosta on ainakin korostettu merkittävänä lakina varustamoalan kannalta 
(esim. Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004). 
 
Kansainvälisesti katsottuna noin 40 %:n kotimainen osuus on varsin korkea. Suomea on 
kuitenkin katsottava erityistapauksena jo pelkästään maantieteellisten sekä 
luonnonolosuhteiden vuoksi, joten osuuden korkea taso on perusteltua. Suomalaisten 
lastialusten osuus on kuitenkin jälleen laskussa. Vuoden 2002 tilanne on (34,2 %) huonoin 
vuoden 1960 jälkeen. 
 
Merenkulun tietotaidollinen romahdus voisi olla ulosliputuksien myös mahdollista. 
Toisaalta varsinkin suomalainen päällystö on arvostettua ja kysyttyä ulkomaisten 
varustamoiden keskuudessa. Olisi kuitenkin hyvin tärkeää, että käytössä olisi 
ympärivuotisesti liikennöintikelpoisia aluksia (myös talvella) ja niissä ammattitaitoista 
henkilökuntaa johtuen Suomen poikkeuksellisen hankalista luonnonolosuhteista, kuten 
vaativista jääoloista sekä karikkoisesta saaristosta (Kemppi ym. 1999, 4). 
 
 
4.3.3 Tukipolitiikka taloudellisena ja poliittisena ratkaisuna 
 
Tukipolitiikan suhteen voi nähdä eri politiikkavaihtoehtoja (liite 3, taulukko 1). 
Ensimmäinen on tukien pitäminen nykyisellä tasollaan. Toinen on tukien lisääminen 
maltillisesti (tonnistovero ja miehistötuen lisäys). Kolmas on taas radikaalimpi tukien 
lisäämisen politiikka (edelliset sekä sekamiehistöjen käyttö). Taulukon 1 mukaan 
ulosliputusongelmaan oli vuoden 1999 aikoihin ainoina ratkaisuina joko tukipolitiikan 
maltillinen tai radikaalimpi lisäys. Sekamiehistöjen käyttö tukitoimena viittaa lähinnä 
varustamoille edulliseen toimintaan. Miehistötason suomalaisille työntekijöille se 




Aluksen kotimaisuusasteen voi luokitella kansantaloudellisesta näkökulmasta kolmeen 
osaan. Ensimmäiseen luokkaan kuuluu Suomen varsinainen kauppalaivasto (sisältää 
ulkomaan liikenteen kauppa-alusluettelon alukset). Tämän kotimaisuusaste on korkea, 
koska omistus ja miehistö on pääosin suomalaista. Verotus ja palkkatulot kohdistuvat 
Suomeen. Toiseen luokkaan kuuluu ulkomaiseen rekisteriin liittynyt alus, joka on pääosin 
suomalaisessa omistuksessa. Miehistöstä osa voi olla suomalaisia, mutta verotus ja 
palkkatulot kohdistuvat pääosin ulkomaille. Kolmas luokka on ulkomaalaiset alukset, 
joiden sidokset Suomeen ovat hyvin vähäisiä tai niitä ei ole ollenkaan. Verotus ja 
palkkatulot kohdistuvat ulkomaille. (Kemppi ym. 1999, 39) Aluksien siirtyminen ainakin 
toiseen luokkaan voimistuu ulosliputuksen myötä. 
 
Kauppalaivaston ulosliputuksen ydinkysymys on julkisen vallan tarjoamien tukitoimien 
riittämättömyys verrattuna varsinkin muihin EU-kilpailijamaihin nähden. EU-maat käyvät 
keskenään kiihtyvää verotuskilpailua. Vuonna 1997 EU salli jäsenmaidensa tukea 
kansallista merenkulkuaan verotustukien muodossa (Official Journal of the European 
Communities 1997). Tarkoituksena oli suojata EU-maiden merenkulkuelinkeinoa 
ulkopuolelta tulevalta matalien kustannuksien aiheuttamalta paineelta. EU kokee yhteisön 
ulkopuolisten maiden kilpailun alalla erittäin suurena ongelmana (Vainio ym. 2002, 5-6). 
Ulosliputusongelman voi nähdä myös EU-jäsenmaiden yhteisenä ongelmana. Uusi linjaus 
aiheutti välittömästi jäsenmaissa keskinäisen verotuskilpailukierteen, jossa maa toisensa 
jälkeen joutui myöntämään merenkulkuelinkeinolleen verotus- ym. tukitoimia. 
 
Suomen ulkomaankauppa on hyvin riippuvainen merikuljetuksista. Tuonnista n. 70 % ja 
viennistä n. 90 % tapahtuu meritse. Syynä on pitkälti Suomen maantieteellisesti 
saarimainen asema. Merenkulun ympärille on muodostunut oma alihankkijoiden ja muiden 
merenkulkualasta riippuvaisten toimijoiden verkosto16, joka on ulosliputuksen myötä myös 
osaltaan uhattuna. Samoin EU:n itälaajentuminen vuonna 2004 nähdään monen 
merenkulun intressiosapuolen näkökulmasta katsottuna uhkana elinkeinolle. Viron EU-
jäsenyyden tuomat muutokset nykyiseen tilanteeseen ovat varustamoiden näkökulmasta 
arvaamattomia. Pidemmällä aikavälillä katsottuna Viron kustannustaso tulee kuitenkin 
                                                 
16 Sisältää mm. telakkateollisuuden, huollon, elintarviketeollisuuden, tukku- ja vähittäiskaupan jne. 
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todennäköisesti nousemaan ainakin lähelle Suomen tasoa. Varustamot ovat kuitenkin olleet 
jatkuvassa epävarmuuden tilassa ulosliputuskysymyksen suhteen jo vuodesta 1997 lähtien 
(Lönnqvist, haastattelu, 27.2.2004).  
 
Ulosliputusongelma on maantieteellisesti katsottuna konkreettisin Suomen 
rannikkoseuduilla sekä erityisesti Ahvenanmaalla. Kauppamerenkulku hallitsee 
Ahvenanmaan taloutta ja työllisyyttä. Sen osuus Ahvenanmaan bruttokansantuotteesta on 
noin 36 % (297 milj. euroa). Jos bkt:sta jätetään pois julkisen talouden osuus, on 
kauppamerenkulun osuus elinkeinoelämän jalostusarvosta 50 %. Ala työllistää 12,6 % 
ahvenanmaalaisista työssäkäyvistä. Kauppamerenkulun kaikki palvelut mukaan lukien 
luku nousee 24,8 %:iin. Lisäksi ahvenanmaalaiset varustamot työllistävät noin 2 000 
mannersuomalaista. (Ahvenanmaan merenkulkutyöryhmä 2003, 14.) 
 
Ahvenanmaan maakuntahallitus onkin ollut erittäin huolestunut ulosliputuskysymyksestä 
ja pyrkinyt omalta osaltaan etsimään ratkaisukeinoja ongelmaan (esim. Ålands 
landskapsstyrelse 1999). Ahvenanmaalaisten varustamoiden osuus kaikesta suomalaisesta 
bruttotonnistosta oli vuonna 2001 noin 25 %. Huomattava osa, noin puolet, 
ahvenanmaalaisesta tonnistosta oli kuitenkin jo ulosliputettu17. Ahvenanmaan maakunnan 
lainsäädäntövaltaan kuuluu kyllä elinkeinotoiminta, mutta ei kauppamerenkulku, joka 
kuuluu valtakunnan lainsäädäntövaltaan (Ahvenanmaan merenkulkutyöryhmä 2003, 16).  
 
Myös monissa Manner-Suomen rannikkokunnissa, joissa merenkulkuala on merkittävä 
elinkeino, ollaan huolissaan työpaikkojen ja alihankkijoiden asemasta. Kuntaa 
kotipaikkanaan pitävä varustamo maksaa yhteisöveroa kunnalle (HE 234/2001 vp). 
Vaalikaudella 1999-2003 eduskunnassa ulosliputuskysymystä käsitelleet kannanotot ja 
kysymykset olivatkin pääosin rannikkokuntien kansanedustajien käsialaa18. Taloudellisten 
syiden lisäksi taustalla on usein alueiden vahvat merenkulun perinteet, mitkä heijastuvat 
voimakkaina poliittisina kannanottoina julkisen politiikan areenalla. 
                                                 
17 Vuonna 2001 Suomen varsinainen kauppalaivaston koko oli 1 675 964 brt, josta Ahvenanmaalta 415 000 
brt. Ulkomaille oli Ahvenanmaalta ulosliputettu vajaat 400 000 brt. 





4.4 Suomen, EU:n ja kilpailijamaiden tukipoliittiset linjaukset merenkulun suhteen 
 
4.4.1 Suomen tukipoliittiset linjaukset 
 
Suomen ulosliputusongelma alkoi nousta konkreettiseksi elinkeinopoliittiseksi ongelmaksi 
1980-luvun alussa. Huomattava osa suomalaisesta tonnistosta ulosliputettiin pysyvästi 
ulkomaille, mikä ilmenee selvimmin nettorekisteritonnimäärän laskusta (kts. liite 1, 
taulukko 6). Tällöin otettiin käyttöön ensimmäinen varsinainen kauppamerenkulun 
tukimuoto, korkotukilainat, joita sai uusien alusten hankintaan. Korkotukilainaa oli 
mahdollista saada vuoden 1995 loppuun asti. Lakiin merenkulun verohuojennuksista 
(433/1981) kuului myös mm. jäävahvistettujen alusten verovähennykset, jolla huomioitiin 
Suomen erityisolosuhteet (voimassa yhä). Yksi keskeinen lakiin kuulunut vähennys oli 
alushankintavaraus (voimassa vuoteen 1993 asti), jonka ideana oli mahdollisuus siirtää 
verotusta myöhempään ajankohtaan hankittaessa uutta aluskantaa poismyydyn tilalle. 
Tällöin varsinkin matkustaja-aluksia uusittiin varsin tiuhaan. Matkustaja-alusvarustamojen 
taholta katsottuna tämä olikin varsin pidetty tukimuoto. Vuosien 1988-1998 välisenä 
aikana myönnettiin myös pientonniston19 korkotukea, jonka myötä varustamot hankkivat 
24 uutta alusta ulkomaanliikenteeseen. Monia verohuojennuksia lakkautettiin, koska 
yhtiöverotuksessa siirryttiin yleisesti alhaiseen verokantaan ja laajaan veropohjaan 
perustuvaan verotukseen. (Kemppi ym. 1999, 32-33; HE 234/2001 vp) 
 
Käytössä on tällä hetkellä myös menojäännöspoistojärjestelmä, jonka tarkoituksena on 
mahdollistaa aluksen luovutusvoiton verotuksen siirtäminen myöhemmiksi vuosiksi. Tämä 
suosii yrityksiä, joilla on pitkäikäistä käyttöomaisuutta (kuten varustamoilla aluksia). 
Varustamolle voi siis jäädä verovelkaa valtiota kohtaan, mikä lankeaa maksuun, jos yhtiö 
siirretään toiseen maahan tai lopetetaan. Tämä hillitsee myös ulosliputusintoa.  
 
                                                 
19 Pientonnisto kuljettaa pääasiallisesti metsä- ja metalliteollisuuden tuotteita Itä- ja Pohjanmeren satamiin. 
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Veronhuojennuksia merkittävämpiä ovat varustamoille valtion talousarvion kautta 
myönnettävät suorat tuet. Merkittävin tukimuoto on ns. miehistökustannustuki (mm. 
Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004; Zitting, haastattelu 9.2.2004). Ulkomaanliikenteen 
kauppa-alusluettelosta annetun lain (1707/1991) mukaan kauppa-alusluetteloon merkityn 
aluksen omistajalle maksetaan valtion tukena määrä, joka vastaa merenkulkijoiden 
merityötulosta maksettua ennakonpidätystä ja maksettua lähdeveroa, työnantajan 
maksamia sosiaaliturvamaksuja sekä tiettyjä eläke- ja vakuutusmaksuja. Summa 
maksetaan (matkustaja-alusten kohdalla 97 % ennakonpidätyksistä) puolen vuoden päästä 
takaisin varustamolle. Edellytyksenä on, että suomalaisen työnantajan aluksilla 
työskentelevistä työntekijöistä vähintään 50 % on suomalaisia tai ETA-maiden kansalaisia. 
Lain voimaantulon jälkeen 1990-luvun alussa suomalainen tonnisto lähtikin määrälliseen 
kasvuun (kts. liite 1, taulukko 6). Aluksella työskentelevät henkilöt saavat myös 
henkilökohtaisena tukena valtion- ja kunnallisverotuksessa myönnettävän 
merityötulovähennyksen. Matkustaja-alusvarustamoille verovapaa myynti on 
taloudellisesti hyvin tärkeää. Se on toistaiseksi mahdollista Suomesta Ahvenanmaan kautta 
Ruotsiin tai Suomesta kolmansiin maihin suuntautuvassa liikenteessä. (HE 234/2001 vp; 
HE 129/2000 vp; HE 144/2001 vp) 
 
Ahvenanmaan maakunnalla on Manner-Suomeen verrattuna yhä oikeus aluksilla 
vesialueellaan tapahtuvaan verottomaan myyntiin, mikä liitettiin osaksi Suomen EU:n 
liittymissopimusta. Vaikka kauppamerenkulku kuuluu Suomen valtakunnan 
lainsäädäntövaltaan, on maakunnalla kuitenkin oikeus ryhtyä toimenpiteisiin edistääkseen 
merenkulkuelinkeinoa. Tämä tulee ilmi maakunnan itsehallintolain 29 §:ssä, jossa käy ilmi 
maakunnan mahdollisuus saada toimivaltansa alle mm. alusrekisteriä, te-maksuja ja muuta 
sosiaaliturvaa sekä työsopimuksia koskevat asiat. Toistaiseksi ahvenanmaalaiset 
varustamot pyrkivät vaikuttamaan valtakunnan merenkulkupoliittisiin ratkaisuihin, mutta 
yleisesti he näkevät Suomen lipun alla toimivan kauppamerenkulun tulevaisuuden 
heikkona ja maakunnalle vaikeana taloudellisena tulevaisuutena. Maakunnassa onkin 
tarkoitus selvittää mahdollisuuksia omien merenkulkupoliittisten ratkaisujen tekoon 
itsehallintolain suomien mahdollisuuksien rajoissa (Ahvenanmaan merenkulkutyöryhmä 
2003). Matkustaja-aluksien rooli on Ahvenanmaalla hyvin tärkeä. Tulevaisuuden osalta on 
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varsin todennäköistä näiden aluksien ulosliputtaminen Ruotsiin, mikä osaltaan tulee myös 
ilmi taulukossa 7 (liite 1). 
 
Muiden maiden kohdalla matkustaja-alusliikenteen kustannuksien erot näkyvät vielä 
räikeämmin. Ruotsalaisen Sjöfartens Analys Institutin (2000) mukaan vuonna 2000 
Ruotsin lipun alla olevien matkustajalauttojen miehityskustannusindeksin ollessa 100, 
löytyi korkein indeksi luku Suomelta (115). Muut indeksiluvut olivat mm. seuraavia: 
Tanskan ja Norjan DIS- ja NIS-rekisterit 60-70, Puola 30, Viro 25 ja Venäjä 20. 
 
 
4.4.2 EU:n ja kilpailijamaiden tukipoliittiset linjaukset 
 
Viime aikoina on käynyt varsin selväksi, että Suomen mahdollisuudet kilpailla 
ulkomaisten lippujen kanssa kohdistuvat kustannustason vuoksi lähinnä muihin EU-
maihin. EU:n kilpailupolitiikan lähtökohtana on perinteisesti ollut luopuminen kaikista 
elinkeinoelämän tuista. Valtiontuen käsite on EU:ssa kuitenkin epätarkka ja laaja. 
Keskeistä kuitenkin on, ettei se saisi vääristää yhteismarkkinoita. Valtiontukea  voi 
perustella sen positiivilla ulkoisvaikutuksilla, toisten valtioiden kustannuksella 
saavutettavilla voitoilla sekä resurssien jakoon liittyvillä tavoitteilla (esim. aluetuki). 
Yleisesti valtion tukia voi sanoa puolustettavan markkinoiden epätäydellisyydellä. 
(Merikoski 1997, 3-10.)  
 
EU on kuitenkin joutunut toteamaan merenkulkunsa alhaisen kilpailukyvyn 
kansainvälisillä markkinoilla ja sallimaan merenkulun elinkeinotuet. Vuonna 1997 
julkaistiin EU:n merenkulun valtionavun suuntaviivat (Official Journal of the European 
Communities 1997), joiden mukaan tukipolitiikan tavoitteeksi määriteltiin työllisyyden 
turvaaminen, merenkulun tietotaidon säilyminen ja kehittyminen sekä merenkulun 
turvallisuuden parantaminen.  
 
Keskeisimmät tukitoimet EU-maissa kohdistuvat merenkulkijoiden palkkojen tukemiseen 
nettopalkan ylittävältä osalta (mm. ennakkopidätykset ja sosiaaliturvamaksut) sekä 
varustamoiden verotuksen lieventämiseen ns. tonnistoveron muodossa. Vertailu eri maiden 
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välillä on varsin hankalaa, koska tukimuotojen käytännön sovellutukset vaihtelevat 
maittain. Samoin esim. tonnistoveron sovellutukset vaihtelevat suuresti. Seuraavassa esitän 
lyhyesti Suomen  pääkilpailijamaiden tukimuotoja. (Vainio ym. 2002, 10-12.)  
 
Ruotsissa on käytössä nettopalkkajärjestelmä, mikä jättää kaikkien alusten tuloverot ja 
sosiaaliturvamaksut varustamolle. Samoin varustamot voivat palkata tilapäisesti EU:n 
ulkopuolista työvoimaa (enintään 50 %) alhaisin ehdoin. Tonnistoveroa ei ole käytössä. 
 
Norjassa on ollut normaalin alusrekisterin (NOR) lisäksi myös kansainvälinen rekisteri 
(NIS), johon sisältyy mahdollisuus käyttää ulkomaisia miehistöjä, joiden tulot ovat 
verovapaita. Norjalaisten merimiesten bruttopalkasta palautetaan varustamolle 12 % (tuki 
mahdollisesti lopetetaan). Voi valita joko normaalin yritysveron tai tonnistoveron. 
 
Tanskassa voi käyttää normaalin alusrekisterin (DOR) lisäksi myös kansainvälistä 
rekisteriä (DIS), jonka aluksilla voi käyttää ulkomaista miehistöä näiden kotimaan työ- ja 
palkkaehdoin. Kaikki työntekijät, myös tanskalaiset, ovat näillä aluksilla tuloverosta 
vapautettuja. DIS-rekisteriin voidaan merkitä myös ulkomaanliikenteen matkustaja-
aluksia. Tonnistoverojärjestelmä on käytössä. 
 
Saksassa varustamot saavat pitää 40 % laivalla työskentelevän tuloverosta (yli 183 päivää 
vuodesta aluksella). Kansainvälisessä rekisterissä olevat alukset voivat käyttää ulkomaista 
työvoimaa sikäläisin ehdoin, jolloin he ovat myös tuloverosta vapaat. Täysin ulkomainen 
työvoima ei kuitenkaan mahdollista. Voidaan valita joko normaali yritysverotus tai 
tonnistovero (väh. 10 vuotta). 
 
Alankomaissa kilpailutilanteeseen on panostettu voimakkaasti. Varustamo saa pitää 40% 
bruttopalkoista itsellään. Ulkomaalaisilta ei peritä veroa lainkaan. Päällikön on kuitenkin 
oltava alankomaalainen. Samoin yhtiön toiminta on oltava Alankomaissa. Voidaan valita 
joko normaali yritysverotus tai tonnistovero20. 
                                                 
20 Väh. 10 vuotta; verotus lasketaan etukäteen taulukon avulla; sisältää myös ahtaus- ja laivameklaritoiminnot 
sekä merenkulussa käytettävän omaisuuden myyntivoitot. 
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Isossa-Britanniassa merimiehet ovat verosta vapautettuja, jos he asuvat maassa alle 183 
päivää (aluksen lipulla ei ole väliä). Voidaan valita joko normaali yritysvero tai 
tonnistovero, mikä sisältää kuitenkin koulutusvelvoitteita. Muuten tonnistovero on 
samanlainen kuin Alankomaissa.  
 
Taulukossa 8 (liite 1) tarkastelen alusten miehistökustannuksia Suomen eri 
kilpailijamaiden välillä. Taulukon osalta on huomioitava, ettei se huomioi maiden erilaisia 
hintatasoja eikä varsinkaan risteilyalusten miehitystä ja käyttötarkoitusta, joten taulukko on 
lähinnä suuntaa antava. Suomi on kuitenkin kolmessa eri kategoriassa kustannuksiltaan 
kallein (kappaletavara, kiinteä irtolasti sekä lautat). 
 
Vertailemalla eri kilpailijamaiden alusmäärien ja tonniston kehitystä (liite 1, taulukko 9), 
käy ilmi, että ainakin vuosien 1998-2001 välillä Alankomaiden, Ison-Britannian sekä 
Tanskan kauppalaivastojen kehitys on ollut kaikkein kasvavinta. Alankomaiden ja Ison-
Britannian kauppalaivastojen bruttovetoisuudet kasvoivat yli 30 % tuona aikana. Ison-
Britannian kohdalla syynä oli lähinnä tonnistoveron käyttöönotto vuonna 2000, joka käänsi 





Suomen varustamopiireissä alkoi nousta esille ajatus tonnistoveron käyttöönotosta  
Suomessa EU:n sallittua merenkulun tukitoimet vuonna 1997 (Lönnqvist, haastattelu 
27.2.2004). Syynä oli kiristynyt kansainvälinen kilpailutilanne ja sitä seurannut 
verotuskilpailu, joka dominoefektin tavoin vyöryi Keski-Euroopasta lopulta myös 
Suomeen. Sen seurauksena elinkeinon toimintaedellytykset vaihtelivat maittain, mikä 
pakotti kansalliset hallitukset tarkastelemaan omaa merenkulkupoliittista linjaansa. 
 
 Tonnistoveron esikuvina olivat sen käyttöönottaneet maat: Kreikka (tonnistovero vuodesta 
1975), Alankomaat (1996), Norja (1996), Saksa (1999) sekä Iso-Britannia (2000). Myös 
Tanska otti verojärjestelmän äskettäin käyttöön. Eri maissa sen käytännön sovellus on 
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kuitenkin vaihdellut. Näillä kaikilla mailla on ollut myös kansainvälinen rekisteri, joka on 
mahdollistanut ulkomaisen työvoiman käytön väljin työehdoin (HE 234/ 2001 vp). On 
huomioitava, että suomalaisissa laivoissa ulkomaisia työntekijöitä on vain pari prosenttia, 
minkä takana on halu säilyttää suomalaisten miehistötehtävien työpaikat (Zitting, 
haastattelu 9.2.2004). 
 
EU on pohtinut tonnistoveroa verokilpailutoimenpiteenä. Vuonna 1999 valmistuneessa ns. 
yritysverotuksen käytännesääntötyöryhmän raportissa ilmeni, että jäsenvaltioiden kannat 
tonnistoveron suhteen jakaantuivat. Mm. Suomen mielestä tonnistoverojärjestelmät 
täyttivät haitallisen verokilpailun kriteerit. Jäsenmaiden enemmistö ei kuitenkaan pitänyt 
järjestelmää haitallisena. Poliittisella tasolla loppuraporttia ei ole vielä käsitelty. OECD:n 
vastaavan työryhmän alustavan arvion mukaan tonnistoverojärjestelmät luokiteltiin 
potentiaalisesti haitallisiksi verotuskäytännöiksi. (HE 234/2001 vp.) 
 
Lipposen II hallitus päätti kesällä 2000 tukea suomalaisia varustamoja julkisin varoin, jotta 
tarve verotussyistä johtuviin ulosliputuksiin vähenisi. Hallituksen talouspoliittinen 
ministerivaliokunta päätti tuolloin linjauksestaan tonnistoverojärjestelmän 
käyttöönottamiseksi ja miehistökustannustuen laajentamiseksi EU:n merenkulun 
tukipolitiikan suuntaviivojen mukaiselle maksimitasolle. Tonnistoverolain uskottiin siis 
osaltaan auttavan ehkäisemään ulosliputusongelmaa, olemalla yhtenä merkittävänä 
lisäkeinona muiden tukimuotojen joukossa. 
 
Suomen tonnistoverolaissa (476/2002) on selviä valikoituja piirteitä muista sen 
käyttöönottaneista maista. Onhan sen keskeinen periaate kuitenkin sama. Lain keskeinen 
sisältö muotoutui tiivistetyssä muodossa seuraavanlaiseksi. Tonnistoveron voisi valita 
varustamo, joka meriliikenteen harjoittamisesta saadun tulon osalta voisi valita normaalin 
tuloverotuksen sijasta tonnistoveron. Yritystä tulisi johtaa Suomesta ja sen pitäisi olla 
Suomeen verovelvollinen. Tonnistoverovelvolliseksi haetaan 10 vuoden ajaksi. Jos 
sopimuksesta haluaa irti, joutuu maksamaan aikavälin tuloveron takautuvasti sekä 10 % tai 
40 % veronkorotuksen väärinkäytön estämiseksi. 10 vuoden aikarajan tarkoitus on mitä 
ilmeisemmin myös estää ulosliputus ainakin kyseiseksi ajanjaksoksi. Siihen siirtyvien 
yhtiöiden pitää siirtyä siihen konsernikohtaisesti, mikä myös estää verokeinottelua. 
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Verotukseen kuuluisivat ainoastaan tulot, jotka saadaan tavaroiden ja matkustajien 
kuljettamisesta sekä aluksessa kulutettavaksi tarkoitetusta tavaroista ja palveluista ja niihin 
välittömästi liittyvistä toiminnoista. Verotuen on koskettava ainoastaan merenkulkua 
koskevaa toimintaa kilpailun vääristymän estämisen takia.  
 
Tonnistoveroa saavien alusten on oltava pääasiassa kansainvälisessä liikenteessä. Myös 
vuokratuille aluksille voidaan myöntää verotukea. Miehistöineen vuokralle otetun 
aluskannan osuus varustamon koko tonnistoverotettavasta tonnistosta ei saisi ylittää 
viittäkymmentä prosenttia huoltovarmuuden turvaamisen näkökulman takia. Rajoitukset on 
pyritty mittaamaan tarkkaan tavoitteena säilyttää nykytason tilanne ulosliputuksen osalta.  
 
Verotus lasketaan taulukoinnin avulla ja aina samansuuruisena riippumatta siitä, tuottaako 
yhtiö voittoa vai tappiota. Se lasketaan tonnistoverotettavien alusten nettovetoisuuden 
perusteella aluksen koon mukaan porrastetusti (taulukko 1). 
 
Taulukko 1. Tonnistoverolain porrastetut maksurajat. 
 
<1 000 nrt 0,4 euroa/ 100 nrt/ päivä 
1 000 nrt – 10 000 nrt 0,3 euroa/ 100 nrt/ päivä 
10 000 nrt – 25 000 nrt 0,2 euroa/ 100 nrt/ päivä 
25 000 nrt > 0,1 euroa/ 100 nrt/ päivä 
Lähde: HE 234/2001 vp. 
 
Laki ei kuitenkaan sisällöllisesti ole vastannut varustamoyhtiöiden toiveita ja vain yksi 
pienehkö varustamo21 on valinnut sen normaalin tuloverotuksen sijaan. Varsinkin 
matkustaja-alusten kohdalla on esitetty laskelmia jopa verotuksen kiristymisestä 
käytettäessä tonnistoveroa. Varustamoiden mukaan se on epäedullinen verrattuna 
kilpailijamaiden vastaaviin tonnistoverolakeihin ja se sisältää myös riskitekijöitä 
(Lönnqvist, haastattelu, 27.2.2004). Keväällä 2003 ajatuksena oli kuitenkin, että 
tonnistoveron sisältöä pyrittäisiin vielä kehittelemään toimivammaksi yhteistyössä 
                                                 
21 Dennis Maritime Oy Ltd. Liikennöi kahdella pienehköllä aluksella pääosin Itämeren liikenteessä 
(Nordberg, kirjeenvaihto 26.-27.2.2004). 
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valtiovarainministeriön, liikenne- ja viestintäministeriön sekä varustamoiden kanssa. 
Tarkastuksen alle tulisi mm. kysymykset matkustaja-alusten myynnistä sekä järjestelmästä 
poistumisen ehdoista. Toistaiseksi asia ei ole kuitenkaan juuri edennyt (Lönnqvist, 
haastattelu 27.2.2004; Zitting, haastattelu 9.2.2004). Nykyisten varustamoiden ei 
myöskään ole enää mahdollista siirtyä tonnistoveroon, joten sen käyttöönotto vaatisi niiden 

































Tässä luvussa lähdetään lähtökohdasta, jonka mukaan jonkin tietyn yhteiskunnallisen asian 
(issue) nouseminen poliittiseksi ongelmaksi edellyttää, että joku esittelee ongelman 
olemassaolon. Tällöin asian esiin nostamisella on myös syy. Voidaan siis kysyä, kuka on 
esittänyt ongelman olemassaoloa ja miksi? (Hogwood ym. 1984, 108.) 
 
Kiristynyt kilpailutilanne jäsenmaiden välillä sekä niiden epävarmuus merenkulun 
tukipolitiikan tulevaisuuden suhteen pakotti EU:n komission ottamaan kantaa merenkulun 
tukemiseen sitä harjoittavissa jäsenmaissa. Toukokuussa 1997 komissio antoi suuntaa 
antavat ohjeet (ks. Official Journal of the European Communities 1997) merenkulun tukien 
sallimisesta unionin jäsenmaissa. Useissa jäsenmaissa ryhdyttiin välittömästi toimiin esim. 
tonnistoveron sekä ns. nettopalkkajärjestelmän mahdollistamien lakiesityksien tekemiseksi. 
 
Asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä haastateltavilta kysyttiin ”Ketkä toimijat pyrkivät 
mielestänne aktiivisimmin nostamaan tonnistoverolain erääksi Suomen merenkulun 
tukimuodoksi EU:n sallittua merenkulun valtiontuet vuonna 1997 (vireillepanovaihe n. 
vuosina 1997-2000)? Ketkä pyrkivät aktiivisimmin vastustamaan?”. Kaikki haastateltavat 
vastasivat varustamoiden etujärjestöjen, etenkin SVY:n sekä ÅRF:n, olleen heidän 
näkemyksensä mukaan ehdottomasti aktiivisimmat tonnistoveron puolesta puhujat. Kaksi 
haastatelluista korosti myös erityisesti Finnlines -varustamon silloisen toimitusjohtajan 
Antti Lagerroosin henkilökohtaista roolia tonnistoveron esille nostamiseksi6. 
 
Haastatellut näkivät SVY:n ja ÅRF:n yhtenäisenä asian vireillepanon toimijaytimenä. 
Tämän ytimen ympärillä toimi kaikkien haastateltujen mukaan ammattijärjestöjen (SM-U, 
SKPL ja SLPL) muodostama tukiryhmä, joka pyrki taustalla tukemaan tonnistoveron 
käyttöönoton edistämistä omilla toimillaan. Merenkulun neuvottelukunta oli haastateltujen 
                                                 
6 Finnlines oli myös tuolloin SVY:n varustamojäsen. Antti Lagerroos oli SVY:n hallituksen puheenjohtaja. 
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mukaan myös merkittävässä asemassa johtuen paljolti siitä, että edellä mainitut järjestöt 
toimivat kiinteästi sen vakituisina jäseninä. Muista tonnistoveron puolesta vaikuttaneista 
toimijoista yksittäiset haastatellut mainitsivat LVM:n, Rahtialusyhdistyksen, TT:n, SAK:n 
sekä Meriteollisuusyhdistyksen.  
 
Kysymykseen mahdollisista tonnistoverolaki –hankkeen vastustajista kaikki haastatellut 
näkivät VM:n periaatteellisena verouudistuksen vastustajana. Haastatellut näkivät siis 
VM:n jo päätöksentekoprosessin alkumetreillä tonnistoveroon negatiivisesti suhtautuvaksi 
toimijaksi. Kaksi haastatelluista näkivät myös hotelli- ja ravintola-alan edustajien 
pyrkineen vireillepanovaiheen aikana vaikuttamaan tonnistoveron käyttöönoton 
hautaamiseen. Tällaisen suhtautumisen takana oli heidän näkemyksensä mukaan hotelli- ja 
ravintola-alan kokema epäoikeudenmukaisuus markkinoiden vääristymisen muodossa 
johtuen suomalaisille matkustaja-aluksille myönnettävistä veroetuuksista. 
 
Vireillepanovaiheen vastakkaiset toimijaryhmät on esitetty seuraavassa kuviossa (kuvio 1), 
jossa sekä varustamoyhdistykset (SVY ja ÅRF) että VM muodostavat omat 
toimijaytimensä, joita tukevat samanmieliset tukiryhmät. 
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SVY:n toiminnanjohtaja Henrik Lönnqvistin mukaan (haastattelu 27.2.2004)  SVY ja ÅRF 
laativat syksyllä 1997 yhdessä ehdotuksen hallituksen esitykseksi tonnistoverolain (sekä 
nettopalkkausjärjestelmän) toteuttamisesta. Joulukuussa 1997 LVM (silloinen 
Liikenneministeriö) hyväksyi merenkulkupoliittisen ohjelman vuosille 1997-1999, jonka 
lähtökohtana oli luoda hyvät yleiset toimintaedellytykset merenkulun elinkeinolle 
huomioiden uudet EU:n komission hyväksymät tukilinjaukset. Liikenneministeriön kanssa 
keväällä ja alkukesästä 1998 käytyjen neuvotteluiden yhteydessä kävi ilmi, että 
liikenneministeriä vaati merenkulun työmarkkinajärjestöjä sopimaan keskenään 
mahdollisuudesta palkata halpaa ulkomaista työvoimaa Suomen lipun alla purjehtiville 
aluksille voidakseen puolestaan ehdottaa merenkululle uusia tukitoimia. 
Tukipakettiehdotuksen valmistelua vaikeutti Rahtialusyhdistyksen (silloisen 
Ulkomaanliikenteen Pientonnistoyhdistyksen) vaatimus pientonniston alushankintoihin 
tarkoitetun korkotuen uudelleen käyttöönottamisesta. 
 
Pitkään kestäneiden neuvotteluiden jälkeen mm. LVM:n alaisen Merenkulun 
neuvottelukunnan yhteydessä alan kaikki työmarkkinajärjestöt pääsivät kesäkuussa 1998 
yksimielisyyteen yhteisestä esityksestä merenkulun tukitoimiksi. Tämä ehdotus sisälsi 
myös tonnistoveron käyttöönoton. Tämän jälkeen LVM ehdotti kyseisen tukipaketin 
toimeenpanemista (ei kuitenkaan Rahtialusyhdistyksen esittämää korkotukea) ja 
sisällyttämistä valtion vuoden 1999 talousarvioehdotukseen. Huolimatta SVY:n ja ÅRF:n 
sekä myös muiden intressitahojen ministereihin ja korkeisiin virkamiehiin suuntaamasta 
lobbauksesta ehdotus kuitenkin hylättiin budjettiriihessä. Asia jätettiin talouspoliittisen 
ministerivaliokunnan käsiteltäväksi syksyllä 1998, joka kuitenkin hylkäsi hieman 
uudistetun ehdotuksen. Ehdotuksen mukaan tonnistovero olisi otettu käyttöön jo heti 
vuoden 1999 alusta lähtien. Tällöin alan intressiryhmät totesivat varsinkin 
valtiovarainministeriön sekä valtiovarainministeri Sauli Niinistön vastustaneen tiukasti 
uusia tukitoimia perusteluinaan mm. valtion jo valmiiksi suuri taloudellinen tuki7 sekä 
varustamoelinkeinon varsin hyvä taloudellinen tilanne. (Favorin, haastattelu 26.2.2004; 
Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004.) 
                                                 
7 Valtio tuki tuolloin varustamoelinkeinoa valtion talousarvion kautta noin puolella miljardilla Suomen 
markalla.  
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Maaliskuussa 1999 pidettyjen eduskuntavaalien jälkeen SVY pyrki vaikuttamaan uuden 
laadittavan hallitusohjelman laatimiseen merenkulun tukitoimien lisäämiseksi. Tämän 
lisäksi SVY otti yhteyttä poliittisten puolueiden johtaviin henkilöihin. Myös muut 
etujärjestöt pyrkivät vaikuttamaan osaltaan uuden hallitusohjelman sisältöön. Uuden 
hallituksen (Lipponen II) hallitusohjelmaan otettiin lopulta seuraava maininta ”Hallitus 
laatii kansallisen merenkulun ja huoltovarmuuden takaamiseksi Suomen kauppalaivaston 
kilpailuedellytyksiä parantavan ohjelman”. Tämän ohjelman pohjustava suunnittelutyö 
alkoi välittömästi LVM:ssä. Merenkulun etujärjestöt havaitsivat tällöin selvän asenteellisen 
jakautumisen LVM:n ja VM:n välillä. LVM oli ottanut selvästi positiivisen kannan 
merenkulun tukien lisäämiselle. VM taas vastusti voimakkaasti kaikkia uusia tukimuotoja. 
Talouspoliittinen ministerivaliokunta hylkäsi kesäkuussa 1999 LVM:n laatiman 
ehdotuksen uusista merenkulun tukitoimista. Samalla se myös päätti, ettei vuoden 2000 
talousarvioehdotukseen lisätä uusia merenkulun tukijärjestelyitä. Alan eturyhmät aloittivat 
kuitenkin aktiivisen lobbauksen kansanedustajien joukossa työryhmän asettamiseksi 
lakiesityksen laatimiseksi tonnistoverosta sekä rinnakkaisrekisterituen nostamiseksi 
sataprosenttiselle tasolle. Tonnistoveroa ei kuitenkaan nähty mahdolliseksi ottaa käyttöön 
jo vuoden 2000 alusta lähtien. Rinnakkaisrekisteritukea päätettiin kuitenkin laajentaa8. 
(Zitting, haastattelu 9.2.2004; Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004.) 
 
Alkukevään 2000 aikana työnantajajärjestöt SVY ja ÅRF kieltäytyivät korottamasta  
alusten työntekijöiden palkkoja varustamoiden taloudelliseen ahdinkoon vedoten. 
Työntekijäjärjestöistä SM-U piti väitettä perusteettomana ja antoi helmikuussa 2000 
lakkovaroituksen. Varustamoyhdistykset vaativat myös valtiovaltaa osallistumaan osaltaan 
todennäköisen lakon ehkäisemiseen. SVY:n toiminnanjohtaja Henrik Lönnqvistin mukaan 
lakon alkamisen määräpäivänä sekä pääministeri Lipponen että valtiovarainministeri 
Niinistö kutsuivat neuvotteluosapuolet keskustelemaan tilanteesta. Lönnqvistin mukaan 
kyseiset valtiovallan edustajat lupasivat mm. ”että varustamot vapautettaisiin 
elinkeinoverosta, jonka sijaan otetaan 1.1.2001 alkaen käyttöön eurooppalaisen mallin 
mukainen tonnistovero”. 
                                                 
8 SVY:n toiminnanjohtaja Henrik Lönnqvistin mukaan (haastattelu 26.2.2004) tähän johtaneeseen 
kehitykseen vaikutti suuresti Ruotsalaisen kansanpuolueen ryhmäpuheenjohtaja Ulla-Maj Wideroosin 
aktiivinen eduskunnan sisäinen lobbaustoiminta asian puolesta. 
 63
 Tämän jälkeen kiistaosapuolet hyväksyivät valtakunnansovittelijan ehdottamat 
palkantarkistusehdotukset. Lönnqvistin mukaan hallitus kuitenkin vaati myöhemmin 
keväällä 2000, että ulosliputuksilla uhanneiden varustamoiden on päästävä sopimukseen 
työntekijäjärjestöjen kanssa kustannuksia säästävistä toimenpiteistä, ennen kuin kyseiset 
lakiesitykset annettaisiin eduskunnalle. Kustannuksia säästäviä sopimuksia lopulta 
tehtiinkin. Kaikki merenkulun työnantajajärjestöt allekirjoittivat kesäkuussa 2000 
aiepöytäkirjan, jossa ne sitoutuivat jäsenvarustamoiden puolesta pidättäytymään uusista 
aluksien ulosliputuksista sekä rekisteröimään uudisrakennukset Suomeen edellyttäen, että 
hallitus toteuttaa kyseiset ehdotukset varustamoelinkeinon toivomalla tavalla. Kesäkuun 
21. päivänä 2000 hallituksen talouspoliittinen ministerivaliokunta päätti lopulta sekä 
tonnistoveron että laajennetun rinnakkaisrekisterituen käyttöönotosta ja niiden 




5.2 Valmistelu- ja suunnitteluvaihe 
 
Tässä luvussa käsitellään tonnistoverolakiprosessin valmistelu- ja suunnitteluvaihetta. 
Lähtökohtana on, että poliittisen ongelman nostamisessa voidaan pyrkiä vaikuttamaan 
asian sisällölliseen muotoutumiseen. Näitä toimijoita (agenda setters) ovat mm. 
organisoidut intressiryhmittymät, protestiryhmät, puolueiden johtajat, keskeiset poliitikot, 
tiedotusvälineet sekä eri yhteiskunnan instituutiot (Hogwood ym. 1984, 68). Suomalaisen 
lainvalmistelun käytännön kannalta on selvää, että keskeisten virkamiesten rooli 
valmisteluvaiheessa on myös hyvin merkittävä.  
 
Lipposen II hallituksen päätettyä tonnistoverolain valmistelusta kesäkuussa 2000 siirtyi 
asian valmistelu VM:n vero-osastolle, koska kyseessä oli verolakiesitys. Kuten jo aiemmin 
kävi ilmi, VM suhtautui tonnistoverolakiprosessiin kaikkien haastateltujen asiantuntijoiden 
mukaan varsin passiivisesti ja negatiivisesti. Tonnistoveron valmistelu edistyi VM:ssä 
hyvin hitaasti. Marraskuussa 2000 ministeriön virkamiehet kutsuttiin eduskuntaan 
kuultaviksi, jonka yhteydessä kävi ilmi, ettei lakiesityksestä ollut odotettavissa 
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konkreettista virallista materiaalia ennen alkuvuotta 20019. Joitain epävirallisia alustavia 
suunnitelmia VM kuitenkin esitteli varustamoelinkeinolle keväällä 2001. SVY:n 
toiminnanjohtaja Henrik Lönnqvistin mukaan (haastattelu 27.2.2004) lain suunniteltu 
sisältö ei vastannut tässä vaiheessa lainkaan hallituksen antamia lupauksia.  
 
Merenkulun intressiosapuolille kävi kevään 2001 aikana varsin selväksi, ettei lain 
sisällöllinen muotoutuminen ollut kehittymässä varustamoille edulliseen suuntaan. 
Työnantajajärjestöt, pääasiallisesti SVY ja ÅRF, sekä kaikki työntekijäjärjestöt (SM-U, 
SKPL ja SLPL) aloittivat ensimmäiset epäviralliset lakiluonnokset nähtyään aktiivisen 
kriittisen keskustelun useiden ministerien sekä ministeriöiden virkamiesten kanssa. Asiaa 
käsiteltiin paljon myös Merenkulun neuvottelukunnan yhteydessä. Lobbaus ei kuitenkaan 
ollut lopulta merenkulun intressiosapuolille edullista, vaan hallituksen talouspoliittinen 
ministerivaliokunta päätti toukokuussa 2001 pysyä VM:n valmistelevien virkamiesten 
hahmottelemissa lakiluonnoksen verolinjauksissa. Pian tämän jälkeen SVY lähetti VM:lle 
kirjeen, jossa se totesi, että ”jos tonnistoverolaki toteutetaan ministeriön ehdottamassa ja 
hallituksen talouspoliittisen ministerivaliokunnan hyväksymässä rajatussa muodossa, ei 
yksikään yhdistyksen jäsenvarustamoista tule soveltamaan lakia, vaan jatkavat yleisen 
elinkeinotuloverolain soveltamista” (Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004). VM:n edustajat 
ilmoittivat vastauksessaan lopettavansa tonnistoverolain valmistelun kokonaan. 
 
Elokuussa 2001 hallitus päätti vuoden 2002 talousarvion ns. budjettiriihen yhteydessä 
kuitenkin lakiehdotuksen antamisesta eduskunnan käsittelyyn vielä samana syksynä. 
Ennen käsittelyn alkamista kaikki työnantaja- sekä työntekijäjärjestöt pyrkivät vielä 
vaikuttamaan lakiehdotuksen sisällölliseen muuttamiseen, tuloksetta. VM jatkoi vielä 
lakiesityksen valmistelua ennen sen siirtymistä eduskunnan käsittelyyn joulukuun 13. 
päivänä 2001. 
 
                                                 
9 Laki oli tarkoitus ottaa käyttöön jo 1.1.2001 talouspoliittisen ministerivaliokunnan tavoitteiden mukaan.  
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Epävirallisten lausuntopyyntöjen lisäksi VM teki kaksi virallista lausuntopyyntökierrosta 
sekä kesäkuussa että marraskuussa 200110. Lausunnoista ilmeni, etteivät useat toimijat 
olleet tyytyväisiä toisella kierroksella ilmenneisiin muutosehdotuksiin. Lausunnoissa 
ilmeni myös mainintoja esityksen täydellisestä muuttumattomuudesta. 
 
Seuraava dendrogrammi esittelee taulukoimiani (liite 5) lausunnonantajien vastauksia 
neljästä asiakysymyksestä sekä yleisestä suhtautumisesta lain (silloiseen) sisällölliseen 
toimivuuteen. Ryhmittelyanalyysin avulla on mahdollista hahmottaa vastauksien 
perusteella muodostuneet samanmieliset, rakenteellisesti samankaltaiset toimijaryhmät. 
 





                                                 
10 VM:n pyytämät lausunnot ovat asiakirjoja, jotka kuuluvat valtiovarainministeriön hankkeen 
VM021:00/2001 asiakirjoihin. Kyseinen hanke on jo arkistoitu. Aineistoa säilytetään valtioneuvoston 
arkistossa. 
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Ryhmittelyanalyysin avulla on havaittavissa, että lausunnoista annettujen virallisten 
vastauksien perusteella on hahmotettavissa kaksitoista rakenteellisesti samankaltaista 
ryhmää (ryhmät eroteltu toisistaan tekstin lihavoinnilla)11.  
 
Ennen lausuntojen keräämistä hypoteesina oli, että varustamoyhdistykset SVY ja ÅRF 
muodostaisivat tai ainakin kuuluisivat osana toimijaryhmään, joka suhtautuu vastausten 
perusteella kaikkein myönteisimmin varustamoille myönnettäviin etuihin. Täten heidän 
vastauksensa asiakysymysten osalta olisivat saaneet liitteen 5 taulukossa arvot 1,1,1 ja 1. 
Lausunnoista ei kuitenkaan ollut selvästi ja suoraan selostettu yhdistysten täsmällistä 
kantaa asiakysymyksiin 2 ja 4. On oletettavaa, että yhdistykset ovat viitanneet maininnoilla 
”ym. keskeiset puutteet” myös näihin asiakysymyksiin. Tutkimuksen luonteen vuoksi 
taulukoinnissa ei tällaista voi kuitenkaan ottaa huomioon.  
 
Tästä huolimatta lausuntojen ja niiden perusteella suoritetun ryhmittelyanalyysin 
perusteella on löydettävissä selvät toimijaryhmät. Toimijoista on selvästi hahmoteltavissa 
kolme pääasiallista toimijaryhmää. Ensimmäinen ja selvästi suurin toimijaryhmä koostuu 
merenkulkualan työmarkkinajärjestöistä, muista alaa tukevista intressitoimijoista sekä 
julkisen sektorin puolelta merenkulun politiikkalohkoon selkeästi kuuluvat tahot (LVM ja 
Ahvenanmaan maakuntahallitus). Tätä ryhmää voi varsin hyvin perustein nimittää tässä 
yhteydessä meriklusteriksi12. Dendrogramissa ryhmän havainnollistaa pystysuoralla 
akselilla Keskuskauppakamarista alaspäin koostuvasta toimijaryhmästä (15 toimijaa). 
Dendrogrammi osoittaa myös Rahtialusyhdistyksen poikkeavat painotukset tonnistoveron 
suhteen SVY:n sekä ÅRF:n näkökulmasta. 
 
                                                 
11 Ryhmittelyanalyysin avulla saatava dendrogrammin (tai ns. puudiagrammin) toimijaryhmät jakautuvat 
aineiston mukaan aina rakenteellisesti samankaltaisiin ryhmiin, ts. niiden lukumäärä on aina sama. Ryhmät 
eivät muutu sisällöllisesti, mutta ryhmien välinen järjestys muuttuu, kun muuttujien järjestystä 
analysoitavassa taulukossa muutetaan. Oleellista kuitenkin on, että samanrakenteiset (samankaltaiset) 
toimijaryhmät saadaan menetelmällä aina havainnoitua. Dendrogrammi 1:n tulokset on saatu ja varmennettu 
sekä Ucinet- että SPSS –ohjelmilla. Ohjelmien tulokset poikkesivat hiukan havainnointitavaltaan, mutta 
molemmat antoivat tulokseksi samat kaksitoista toimijaryhmää. Dendrogrammi 1 on Ucinet –ohjelman 
(Borgatti ym. 2002) antama malli. 
12 Toimijat ovat ottaneet lausuntojensa perusteella selvän merenkulkuelinkeinoa tukevan kannan ainakin 
tonnistoveron osalta. 
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Toista selvää toimijaryhmää voi nimittää neutraaliksi ryhmäksi. Huolintaliikkeiden 
liitosta, Verohallituksesta sekä Konserniverokeskuksesta muodostuva ryhmä suhtautui 
kaikkiin asiakysymyksiin sekä lain sisällölliseen toimivuuteen neutraalisti ja puhtaan 
teknisellä näkökulmalla. Dendrogrammissa esiintyvät neljä ylintä toimijaa muodostavat ns. 
valtiontukivastaisen ryhmän. AKT on kuitenkin ryhmästä poikkeava toimija, koska sen 
intressit tonnistoveron suhteen liittyivät pääasiassa kysymykseen ahtaustoiminnan 
sisällyttämisestä lakiin. AKT lähetti lausunnon myös omatoimisesti VM:n sitä pyytämättä. 
Päivittäistavarakauppa, KTM ja Kilpailuvirasto muodostavat kuitenkin intresseiltään 
yhtenäisen ryhmän, jonka taustalla on selvästi havaittavissa pyrkimys valtiontukien 
rajoittamiseen. On hyvin oletettavaa, että tämä toimijaryhmä on lähellä myös VM:n 
pyrkimyksiä. 
 
Asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä haastattelevilta kysyttiin ”Mitkä oheisessa 
toimijalistassa esitetyt toimijat olivat mielestänne osallistumassa tonnistoverolain 
valmistelu- ja suunnitteluvaiheeseen?” (liite 7, toimijakysymys 1ai). Taulukossa 1 
ilmenevät haastateltujen näkemykset osallistuneista toimijoista13. 
 




2.   Valtiovarainministeriö 5
3.   Liikenne- ja viestintäministeriö 5
13. Merenkulun neuvottelukunta 5
14. Suomen Merimies-Unioni 5
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 5
18. Suomen Konepäällystöliitto 5
20. Suomen Varustamoyhdistys 5
21. Ålands Redarförening 5
22. Rahtialusyhdistys 5
23. TT 5




1.   Talouspoliittinen ministerivaliokunta 2
19. STTK 2
27. Meriteollisuusyhdistys 2                                                 
13 Kysymykseen vastasi viisi haastateltua. Jos toimijan kohdalla sarakkeessa n=5, kaikki vastanneet ovat 
maininneet kyseisen toimijan osallistuneen valmistelu- ja suunnitteluvaiheeseen. 
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33. Verohallitus 2
4.   Kauppa- ja teollisuusministeriö 1
5.   Puolustusministeriö 1
6.   Työministeriö 1
7.   Valtiovarainvaliokunta 1
8.   Liikenne- ja viestintävaliokunta 1
9.   Talousvaliokunta 1
10. Puolustusvaliokunta 1
11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 1
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 1
24. Meriliitto 1
25. Suomen Satamaliitto 1
28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 1
29. Keskuskauppakamari 1
30. Päivittäistavarakauppa ry 1
34. Kilpailuvirasto 1
36. Suomen Kuntaliitto 1
 
 
Taulukosta ilmenee, että kymmenen eri toimijaa (lihavoidut) on kaikkien asiantuntijoiden 
mukaan ollut osallistumassa valmistelu- ja suunnitteluvaiheeseen omalla panoksellaan. 
Näihin kuuluvat kaikki kolme keskeistä merenkulun työnantajajärjestöä ja myös TT, kolme 
työntekijäjärjestöä, LVM, VM sekä keskeinen alan neuvottelufoorumi, Merenkulun 
neuvottelukunta. Muita ehdottomasti mainitsemisen arvoisia toimijoita (n=4) ovat 
Ahvenanmaan maakuntahallitus, SAK sekä Merenkulkulaitos. Kuvio 2 havainnollistaa 
oletettua toimijakenttää (väh. kahden haastatellun toimijavalinta). 
 






Päätöksenteko viittaa tutkimuksessani päätöksentekoprosessin vaiheeseen, jossa tehdään 
päätös jonkin tietyn poliittisen ratkaisun valitsemisesta. Tällöin säädetään esim. laki. Jotta 
valittu poliittinen ratkaisu astuu voimaan, vaatii se yleensä enemmistöpäätöksen. Tämä voi 
käytännössä tarkoittaa neuvotteluiden ja kompromissien täyttämää poliittista kamppailua 
eri osapuolten (yleensä puolueiden) kesken lopullisen päätöksen muotoutumisesta. 
Keskeisinä toimijoina päätöksentekovaiheen poliittisessa kamppailussa ovat (valtiosta 
riippuen) mm. presidentti, korkeat hallintoviranomaiset, intressiryhmät sekä 
kansanedustajat. (Heineman ym. 1990, 60.) 
 
Valtiovarainministeriön virkamiehet viimeistelivät tonnistoverolain lakiesitystä syksyn 
2001. Virallisesti lakiesitys jätettiin eduskunnan käsittelyyn 13. päivänä joulukuuta 200114. 
Joulukuun 18. päivänä käydyn lähetekeskustelun yhteydessä lakiesitys päätettiin lähettää 
valtiovarainvaliokunnan verojaoston käsiteltäväksi johtuen lain veroluonteesta15. 
 
Asian varsinainen käsittely valtiovarainvaliokunnan verojaostossa alkoi helmikuun 2002 
alussa. Helmikuun 8. päivänä valiokunnassa kuultiin kuuden julkisen sektorin virkamiehen 
näkökantoja tonnistoveroesityksestä. Helmikuun 12., 20, sekä maaliskuun 5. päivänä 
kuultiin pääasiassa yksityisen sektorin intressiosapuolten näkökantoja (yhteensä 17 
asiantuntijaa). Maaliskuun 15. päivänä kuultiin vielä kahta keskeisintä VM:n vero-osaston 
virkamiestä16. Verojaoston mietintöluonnos valmistui huhtikuun 11. päivänä. (Pekkanen, 
haastattelu 23.2.2004.) 
 
Virallisessa valiokunnan mietinnössä (VaVM 2/2002 vp) mainittiin mm., että ”valiokunta 
toteaa, että useimmat kysymykset ovat saaneet selkeän ratkaisunsa, ja oikea asiantila 
                                                 
14 Lakiesityksen esittelijänä toimi lainsäädäntöneuvos Tarja Jääskeläinen VM:stä. Hän vastasi kieltävästi 
tämän tutkimuksen asiantuntijahaastattelupyyntöön. 
15 Lähetekeskusteluun osallistuivat kansanedustajat Gunnar Jansson /r, Erkki Pulliainen /vihr sekä Pentti 
Tiusanen /vas. Edustaja Jansson mainitsi mm. ” Minusta tuntuu, että laki on enemmän tukimuotoinen kuin 
verolainsäädännöllinen. Sen takia olisi äärimmäisen hyödyllistä, kun liikennevaliokunta on 
asiantuntijavaliokunta näissä asioissa laajalti katsoen, että valtiovarainvaliokunta pyytäisi 
liikennevaliokunnan lausuntoa”. 
16 Lainsäädäntöneuvos Tarja Jääskeläinen ja neuvotteleva virkamies Jukka Vanhanen. 
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ilmenee hallituksen esityksestä ja sen perusteluista”. Valiokunta otti kantaa myös yleiseen 
merenkulun tukemiseen: ”Valiokunta katsoo ettei tonnistoverotuksella, tai verotuksella 
ylipäänsä, pidäkään pyrkiä ratkaisemaan merenkulun kilpailun kaikkia ongelmia”. 
Valiokunta ehdotti kannanottonaan, että 2. lakiehdotus hyväksytään muuttamattomana ja 
että 1. lakiehdotus hyväksytään muutoin hallituksen esityksen mukaisena paitsi 18, 24 ja 
31 § muutettuina. 
 
Tämän jälkeen valiokunnan mietintö lähettiin eduskunnan täysistuntoon ensimmäiseen ja 
toiseen käsittelyyn. Ensimmäisessä käsittelyssä asiasta ei ilmennyt keskustelua. Toisessa 
käsittelyssä liikennevaliokunnan puheenjohtaja Erkki Pulliainen (vihr) totesi ainoana 
kommentoijana mm. ”Mielestäni hallitus ja eduskunta ovat valinneet tässä aivan oikean 
tien. Jossakin ne rajat pitää olla. On myöskin syytä katsoa, mitä tapahtuu Euroopan 
unionin puitteissa, ryhtyvätkö komission onnettoman sisäisen kilpailusuosituksen 
mukaisesti muut Euroopan unionin maat kilvoittelemaan etuisuuksissa varustamoille 
Suomen kanssa. Se olisi erinomaisen onneton kehitys”17. Tämän jälkeen eduskunta 
hyväksyi ensimmäisessä käsittelyssä päätetyt lakiesitykset yksimielisesti. Päätös 
vahvistettiin kesäkuun 5. päivänä.  
 
Lain voimaantulon ehtona oli vielä kuitenkin EU:n komission hyväksyntä valtiontuen 
myöntämiselle. Komissio oli saanut jo maaliskuussa 2002 ilmoituksen kyseisestä 
lakiesityksestä. Tukikäsittely kuului pääasiallisesti energia- ja liikenneosaston tehtäviin. 
Lokakuussa 2002 komissio antoi päätöksensä, jonka mukaan Suomen tonnistoveromalli 
sopii komission hyväksymiin raameihin18. Laki astui lopulta voimaan 20.11.2002.  
 




                                                 
17 Asiantuntijahaastattelussa Bo Gyllenberg (haastattelu 10.3.2004) mainitsi Erkki Pulliaisen (vihr) olleen 
yksi keskeisimpiä tonnistoverolakia kohtaan negatiivisesti suhtautuneita kansanedustajia. Huomioitavaa on 
myös Pulliaisen rooli liikennevaliokunnan puheenjohtajana, jonka useat muut jäsenet suhtautuivat hyvinkin 
positiivisesti merenkulun tukemiseen. Ks. lähemmin luku 5.5. 
18 Päätösasiakirjan tunnus on Valtiontuki N:o N 195/2002 –Suomi. 
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Lähde: HE 234/2002 vp 
 
 
VaV:n verojaoston sihteerin Maarit Pekkasen (haastattelu 23.2.2004) mukaan merenkulun 
intressiosapuolten lobbaus VaV:n suuntaan oli kevään 2002 aikana erittäin aktiivista. Hän 
totesi asiantuntijakuulemisten yhteydessä lakiprosessin olleen poikkeuksellisen 
kuumaverinen ja tunteita nostattava varsinkin merenkulkualan toimijoiden osalta. 
Maaliskuussa myös Meriteollisuusyhdistys lähetti verojaostolle kirjeen, jossa ilmoitti mm. 
SVY:n sekä ÅRF:n kanssa käymien keskusteluiden perusteella tukevansa ”toimivan 
tonnistoverolain” toteutumista. Taustalla painotettiin mahdollisia suomalaisten 
varustamoiden kotimaisia alustilauksia kotimaisilta telakoilta. Merenkulkuelinkeinon 
intressiosapuolet lähettivät vielä huhtikuun 8. päivänä, kolme päivää ennen valiokunnan 
mietinnön jättöä, Pekkasen mukaan ”poikkeuksellisen vetoomuksen” 
lakimuutosehdotuksineen tonnistoveron muuttamiseksi19. Valiokunnan päädyttyä lopulta 
alkuperäiseen esitykseensä varustamoyhdistykset ilmoittivat, ettei yksikään varustamo tule 
ottamaan säädettävää lakia käyttöön (Lönnqvist, haastattelu 27.2.2004). 
                                                 
19 Allekirjoittaneet edustivat seuraavia toimijoita: SAK, TT, Metallityöväenliitto, Meriteollisuusyhdistys, 
Suomen Merimies-Unioni, Suomen Varustamoyhdistys sekä Ålands Redarförening. 
Vireilletulo 
13.12. & 14.12.2001 
PTK 155/2001 vp 
Lähetekeskustelu 
18.12.2001 
PTK 156/2001 vp 
Valiokuntakäsittely 
valm. 11.04.2002 
VaVM 2/2002 vp 
Pöydällepano 
16.04.2002 
PTK 42/2002 vp 
I käsittely 
17.04.2002 
PTK 43/2002 vp 
II käsittely 
24.04.2002 















Asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä vastaajilta kysyttiin ”Mitkä oheisessa 
toimijalistassa esitetyt toimijat olivat mielestänne osallistumassa tonnistoverolain 
varsinaiseen päätöksentekovaiheeseen?” (liite7, toimijakysymys 1aii).   Taulukossa 2 
ilmenevät haastateltujen näkemykset osallistuneista toimijoista20. 
 




7.   Valtiovarainvaliokunta 5
14. Suomen Merimies-Unioni 5
2.   Valtiovarainministeriö 4
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 4
18. Suomen Konepäällystöliitto 4
20. Suomen Varustamoyhdistys 4
21. Ålands Redarförening 4
22. Rahtialusyhdistys 4
23. TT 4
3.   Liikenne- ja viestintäministeriö 3
16. SAK 3
1.   Talouspoliittinen ministerivaliokunta 2
8.   Liikenne- ja viestintävaliokunta 2
12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 2
33. Verohallitus 2
4.   Kauppa- ja teollisuusministeriö 1
13. Merenkulun neuvottelukunta 1
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 1
19. STTK 1
25. Suomen Satamaliitto 1
27. Meriteollisuusyhdistys 1
29. Keskuskauppakamari 1
30. Päivittäistavarakauppa ry 1
32. Konserniverokeskus 1
34. Kilpailuvirasto 1
36. Suomen Kuntaliitto 1
37. Suomen Kuorma-autoliitto 1
38. Suomen Huolintaliikkeiden liitto 1
 
Taulukosta ilmenee, että asiantuntijoiden näkemyksen mukaan päätöksentekovaiheen 
merkittävin politiikan areena oli valtiovarainvaliokunta. Valiokuntaan kohdistuva lobbaus 
oli voimakkainta työnantaja- sekä työntekijäosapuolten toimesta. VM luokiteltiin 
keskeiseksi osallistujaksi (n=4) johtuen sen ylivertaisesta roolista jo valmistelu- ja 
suunnitteluvaiheessa. Tämän ydinryhmän lisäksi muita keskeisiä toimijoita olivat 
                                                 
20 Taulukossa 2 sarakkeen N kohdalla maksimiarvo on kuusi (n=6) johtuen kuudesta vastaajasta. Yksikään 
toimija ei saanut siis maksimiarvoa. 
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pääasiassa julkisen sektorin toimijat (esim. LVM). Kuvio 3 avulla on mahdollista 
hahmotella selkeämmin päätöksentekovaiheen toimijakenttää.  
 








Poliittisesta kysymyksestä muotoutuu päätöksentekovaiheen poliittisen kamppailun myötä 
jonkinlainen tuotos eli päätetään suoritettavista toimenpiteistä (esim. äänestyksen kautta 
hyväksytty lakiesitys). Tämän jälkeen toteutetaan tuotoksen toimeenpano (implementation) 
eli tuotoksen käytäntöön soveltaminen. 
 
Marraskuun lopulla 2002 voimaan tullut uusi tonnistoverolaki (476/2002) ei saanut 
innostunutta vastaanottoa suomalaisten varustamoiden keskuudessa. Yksikään varustamo 
ei ilmoittanut ottavansa tonnistoverotusta käyttöön. Tämä oli ollut selvillä jo huhtikuusta 
2002, jolloin eduskunta päätti hyväksyä valtiovarainvaliokunnan esityksen. Usean 
haastatellun asiantuntijan mukaan (esim. Zitting, haastattelu 9.2.2004) Finnlines –
varustamo teki omat johtopäätöksensä tärkeäksi katsomansa tonnistoverolain 
varustamoiden kannalta sisällöllisestä kehnoudesta ja jatkoi aluksiensa ulosliputtamista. 
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Taulukosta 3 selviää, että tämä kehitys oli nähtävissä jo aiemmin. Vuoden 2000 lopulta 
lähtien suomalaisten työpaikkojen määrä kyseisessä varustamossa on vähentynyt 550-600 
työpaikalla (Salo, kirjeenvaihto 19.-25.3.2004). 
 
Taulukko 3. Finnlines –varustamon alukset Suomen lipun alla. 
 
 
   
 
Uusi laki velvoitti käytännössä olemassa olevia varustamoita tekemään vuoden sisällä lain 
voimaantulosta ratkaisun mahdollisesta tonnistoverotukseen siirtymisestä. Näytti aivan 
selvältä, ettei yksikään varustamo tule kyseistä verotusta käyttöön ottamaan. Syyskuun 30. 
päivänä 2003 Dennis Maritime Oy Ltd –niminen varustamo jätti kuitenkin 
Konserniverokeskukseen hakemuksen tonnistoverotukseen siirtymiseksi 1.10.2003 lähtien. 
Yhtiön virallisen lausuman mukaan se on ”tutkinut tonnistoverolakia (476/2002) ja tullut 
siihen lopputulokseen, että se on houkutteleva ja antaa selviä pitkän aikavälin etuja 
pienille kasvaville varustamoille”. Samalla he kuitenkin toteavat, että ”poistosäännökset 
eivät ole toimivia suurten varustamoiden kohdalla, joille uudisrakennusten hankinta tulee 
huomattavasti kalliimmaksi”21. Yhtiö on täysin itsenäisesti toimiva varustamo eikä kuulu 
mihinkään varustamoyhdistykseen (Nordberg, kirjeenvaihto 26.-27.2.2004). 
 
Asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä haastatelluilta kysyttiin ”Mitkä oheisessa 
toimijalistassa esitetyt toimijat olivat mielestänne osallistumassa tonnistoverolain 
toimeenpanovaiheen (20.11.2002-) kriittiseen keskusteluun lain soveltuvuudesta 
käytäntöön?” sekä ”Voitteko arvioida mainitsemienne (rastitettujen) toimijoiden 
aktiivisuutta tässä keskustelussa?”. Haastateltujen annettiin ymmärtää kriittisen 
keskustelun koskevan laajasti sitä kritiikkiä, jota alkoi esiintyä jo alkukesästä 2002 lähtien. 
                                                 
21 Tekijän käännös ruotsinkielisestä tekstistä. 






Taulukosta 4 ilmenevät haastateltujen näkemykset lain sisällöllisyydestä käytyyn 
kriittiseen keskusteluun osallistuneista22. 
 




20. Suomen Varustamoyhdistys 5 20
21. Ålands Redarförening 5 20
14. Suomen Merimies-Unioni 4 14
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 4 14
18. Suomen Konepäällystöliitto 4 13
12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 4 12
13. Merenkulun neuvottelukunta 4 12
3.   Liikenne- ja viestintäministeriö 4 11
22. Rahtialusyhdistys 3 11
23. TT 2 6
16. SAK 2 5
19. STTK 1 4
2.   Valtiovarainministeriö 1 3
6.   Työministeriö 1 2
7.   Valtiovarainvaliokunta 1 2
25. Suomen Satamaliitto 1 2
26. Merenkulkulaitos 1 2
34. Kilpailuvirasto 1 2
35. Merimieseläkekassa 1 2
8.   Liikenne- ja viestintävaliokunta 1 1
9.   Talousvaliokunta 1 1
10. Puolustusvaliokunta 1 1
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 1 1
24. Meriliitto 1 1
27. Meriteollisuusyhdistys 1 1
28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 1 1
33. Verohallitus 1 1
 
Taulukosta käy selkeästi ilmi varustamoyhdistysten SVY ja ÅRF hyvin kriittinen kanta 
toteutuneen lain sisältöön. Myös työntekijäjärjestöt osoittautuivat varsin aktiivisiksi 
kritisoijiksi. Julkisen sektorin merenkulkuelinkeinolle usein myötämieliset tahot 
Ahvenanmaan maakuntahallitus, LVM sekä luonnollisesti Merenkulun neuvottelukunta 
nähtiin myös kriittisinä toimijoina. Rahtialusyhdistyksen nähtiin myös kritisoineen uutta 
lakia sisällöltään. Tosin huomattavasti vähemmän kahteen muuhun varustamoyhdistykseen 
verrattuna.  
                                                 
22 Taulukossa 4 sarakkeessa N maksimiarvo on n=5 ja sarakkeessa aktiivisuus maksimiarvo on n=20, koska 
vastaaja sai arvostella toimijan aktiivisuuden asteikolla 0-4. Kysymykseen vastasi viisi vastaajaa. Pekkanen 
ja Paaermaa eivät vastanneet. 
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5.5 Eduskunnassa käyty merenkulkupoliittinen keskustelu vaalikaudella 1999-2003 
 
Asiantuntijoiden mukaan tonnistoverolain päätöksentekoprosessi ei ollut juuri missään 
vaiheessa merkittävällä tavalla poliitikkojen välinen taistelu. He näkivät prosessin lähinnä 
kamppailuna, jossa sekä merenkulkualan intressiryhmät että eri julkisen sektorin 
organisaatiot, politiikkalohkosta riippuen, väänsivät kättä lopputuloksesta. Koska 
varsinainen päätöksenteko ratkaistaan kuitenkin lopulta eduskunnassa poliitikkojen 
toimesta on yksittäisten poliitikkojen toimintaa sekä mahdollista puoluekeskittyneisyyttä 
tarkasteltava. On huomioitava, että valiokuntien jäsenyydet jaetaan poliittisin perustein. 
Toisaalta valiokunnat ovat ensisijaisesti oman politiikkalohkonsa organisaatioita. 
Lähtökohtaisesti kansanedustajat luokitellaankin tässä tutkimuksessa ensisijaisesti 
valiokuntien jäseniksi. 
 
Tässä luvussa tarkastellaan lähemmin tonnistoverolain kannalta kriittisellä vaalikaudella 
1999-2003 käytyä kansanedustajien merenkulkupoliittista keskustelua eduskunnassa. 
Asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä, sekä jo aiemmin tutkimuksen valmistelun 
yhteydessä, kävi ilmi, ettei puolueiden rooli ollut millään tavalla oleellinen 
tonnistoverolain prosessissa. Yksikään puolue ei nostanut asiaa esille omissa nimissään. 
Sen sijaan oli havaittavissa ns. merenkulkupuolue, joka koostui yksittäisistä 
kansanedustajista, jotka nostivat eduskunnassa merenkulkupoliittisia asioita esille. 
Tällaisia kansanedustajia löytyi lähes kaikista puolueista. Varsin usein yhteinen 
taustatekijä näille kansanedustajille oli liikenne- ja viestintävaliokunnan jäsenyys. 
 
Tutkimusta varten analysoitiin vaalikaudella 1999-2003 eduskunnassa käytyä 
merenkulkupoliittista keskustelua23. Tästä keskustelusta rajattiin tutkimuksen aineistoksi 
ulosliputusta ja tukipolitiikkaa koskevat suulliset puheenvuorot ja kysymykset sekä 
kirjalliset kysymykset (allekirjoittaneet). Ensimmäisessä vaiheessa (liite 6, taulukko 1) 
kansanedustajien yksittäiset kysymykset tai puheenvuorot jaoteltiin sen mukaan, oliko se 
                                                 
23 Arkistoitujen tekstien (suulliset ja kirjalliset kannanotot) analysointi perustui periaatteeseen, jossa 
huomioitiin ainoastaan selkeitä kannanottoja. Epäselvissä tapauksissa kannanotto tai lausunto luokiteltiin 
neutraaliksi. 
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ymmärrettävissä merenkulun tukipolitiikan kannalta positiivisena, neutraalina tai 
negatiivisena lausuntona. Erinäisiä lausuntoja analysoitiin tässä vaiheessa 243 kappaletta.  
 
Toisessa vaiheessa (liite 6, taulukko 2) tarkasteltiin lähemmin merenkulun tukipolitiikkaan 
positiivisesti suhtautuneiden kansanedustajien kannanotoilleen esittelemiä perusteluita24. 
Kannanottojen perustelut luokiteltiin viiteen pääasialliseen perustelukategoriaan. Nämä 
olivat työllisyys (työpaikkojen säilyminen), osaaminen (ammattitaidon säilyttäminen), 
huoltovarmuus (kriisiajan valmius), logistiikka (kotimaisen vientiteollisuuden edut) sekä 
ympäristö (merialueen ympäristöriskit). Yhdessä kannanotossa saattoi olla myös useampia 
perusteluita tai ei yksittäistä perustelua lainkaan. 
 
Seuraavaksi tarkastellaan (taulukko 5) ensimmäisen vaiheen aineistoa (liite 6, taulukko 1) 
eli ulosliputukseen sekä merenkulun tukipolitiikkaan kannanottoja esittäneitä 
kansanedustajia. Taulukoinnista on jätetty huomioimatta yhden kannanoton esittäneet 
kansanedustajat aineiston luotettavuuden kasvattamiseksi. 
 
Taulukko 5. Ulosliputukseen sekä merenkulun tukipolitiikkaan kannanottoja esittäneet 
kansanedustajat. 
 
edustaja kannanotot (suhtautuminen merenkulun tukipolitiikkaan)
  + 0 - yhteensä 
    
Erkki Pulliainen /vihr* 11 9 1 21 
Gunnar Jansson /r 13 2 15 
Ismo Seivästö /kd (skl)* 7 7 
Virpa Puisto /sd** 6 1 7 
Mikko Immonen /vas* 6 6 
Raimo Vistbacka /ps* 5 3 8 
Mauri Salo /kesk 5 1 6 
Pentti Tiusanen /vas 5 1 6 
Kari Uotila /vas** 5 5 
Kari Rajamäki /sd** 4 2 1 7 
Harry Wallin /sd* 4 2 6 
Pekka Kuosmanen /kok 4 2 6 
Esa Lahtela /sd 4 1 5 
Marjukka Karttunen /kok* 4 1 5 
Matti Vähänäkki /sd* 4 4                                                  
24 Negatiivisesti merenkulun tukipolitiikkaan suhtautuneiden kansanedustajien perusteluita ei tässä 
tutkimuksessa eritelty johtuen kannanottojen lukumääräisestä vähäisyydestä. Keskeinen perustelu oli 
selkeästi tukien kilpailua vääristävä vaikutus. 
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Klaus Bremer /r* 4 4 
Maria Kaisa Aula /kesk** 3 2 5 
Antero Kekkonen /sd 3 2 5 
Tero Mölsä /kesk* 3 1 4 
Reijo Laitinen /sd** 3 3 
Reijo Kallio /sd 3 3 
Kari Kantalainen /kok 2 2 4 
Olavi Ala-Nissilä /kesk** 2 2 4 
Marjatta Vehkaoja /sd 2 1 3 
Matti Saarinen /sd**  2 2 
Raimo Mähönen /sd* 2 2 
Lauri Oinonen /kesk 2 2 
Katja Syvärinen /vas 2 2 
Liisa Hyssälä /kesk 2 2 
Klaus Hellberg /sd 2 2 
Håkan Nordman /r 2 2 
Ulla-Maj Wideroos /r** 1 1 2 
Sulo Aittoniemi/alk 1 1 2 
Olli-Pekka Heinonen /kok 31 31 
Sauli Niinistö /kok 7 1 8 
Paavo Lipponen /sd 5 5 
Kimmo Sasi /kok 4 1 5 
Seppo Kanerva /kok 4 4 
* Ollut liikenne- ja viestintävaliokunnan varsinainen jäsen vaalikaudella 1999-2003. 
** Ollut valtiovarainvaliokunnan varsinainen jäsen vaalikaudella 1999-2003. 
 
 
Taulukosta 5 ilmenee, että merenkulun ulosliputukseen sekä tukipoliittisiin kysymyksiin 
otti kantaa muutamia keskeisiä henkilöitä. Positiivisten kannanottojen esittäjistä Erkki 
Pulliainen (vihr) ja Gunnar Jansson (r) erottuvat selkeästi muista. Pulliaisen kannanottojen 
suuri määrä on selitettävissä hänen roolistaan liikenne- ja viestintävaliokunnan 
puheenjohtajana25. Gunnar Janssonin sijoittuminen taulukon kärkipäähän ei selity liikenne- 
ja viestintävaliokunnan eikä valtiovarainvaliokunnan jäsenyydellä. Todennäköisin syy 
korkeaan sijoitukseen on hänen roolinsa ainoana ahvenanmaalaisena kansanedustajana. 
Merenkulkuelinkeino on elintärkeä sektori maakunnan taloudellisen hyvinvoinnin 
kannalta. Varsin moni muu positiivisen kannanoton esittänyt kansanedustaja oli joko 
liikenne- ja viestintävaliokunnan tai valtiovarainvaliokunnan jäseniä, joka on selvästi 
selittävä tekijä kannanottojen lukumäärän suhteen. 
 
                                                 
25 Pulliaisen kannanottojen tulkitseminen on ristiriitaista. Kannanotoista oli ymmärrettävissä positiivinen 
suhtautuminen lastialuksien tukemiselle ja säilyttämiselle Suomen lipun alla. Toisaalta hän suhtautui 
kannanotoissaan varsin negatiivisesti matkustaja-aluksien tukemiseen. 
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Neutraalien kannanottojen suuri määrä yksittäisen kansanedustajan kohdalla viittaa 
taulukon mukaan edustajan keskeiseen rooliin valiokunnassa tai hallituksessa. Olli-Pekka 
Heinosen (kok) kannanottojen suuri määrä (31) on selitettävissä hänen asemallaan 
liikenne- ja viestintäministerinä. Hänen sekä muiden hallituksen jäsenten kannanotoista oli 
selvästi huomioitavissa varovainen argumentointi sekä pyrkimys neutraaliin ilmaisuun. 
 
Tarkasteltaessa positiivisesti suhtautuneita kansanedustajia (yhteensä 33 edustajaa) 
puoluejakauman mukaan (kuva 1) on huomioitavissa sosialidemokraattisten (sd) 
kansanedustajien selvä lukumääräinen enemmistö (37 %) muihin puolueisiin verrattuna. 
Ruotsalaisen kansanpuolueen (rkp) edustajien osuus (12 %) on myös merkittävästi 
varsinaista edustajapaikkaosuutta (5,5 % eli 11 kansanedustajaa) korkeampi. 
  




















Huomioimalla ainoastaan positiiviset kannat sekä laskemalla ne yhteen puolueittain26 
(kuva 2) saadaan selville, että Ruotsalaisen kansanpuolueen (rkp) suhteellisesti korkea 
osuus (16 %) kasvaa. Sosialidemokraattien (sd) kannanottojen määrä (30 %) laskee hiukan 
suhteessa taulukon 6 vertailuun ollen silti suhteellisestikin korkea27. Huomioitavaa on 
Kokoomuksen (kok) kansanedustajien kannanottojen lukumääräinen vähyys (8 %) ottaen 
                                                 
26 Positiivisia kantoja yhteensä 128 kappaletta. 
27 Sosialidemokraatit saivat vuoden 1999 eduskuntavaaleissa 51 paikkaa eli 25,5 prosenttia edustajapaikoista. 
 80
huomioon heidän huomattavasti korkeamman edustajapaikkamäärän28. Samansuuntainen 
suuntaus on huomattavissa Suomen Keskustan (kesk) kohdalla (13 %)29. 
 





















Tämän aineiston analyysin toisessa vaiheessa positiivisesti suhtautuneiden 
kansanedustajien lausuntoja analysoitiin taustaperusteiden mukaan. Taustaperusteet 
kuuluivat lähes poikkeuksetta johonkin näistä viidestä kategoriasta: työllisyys, osaaminen, 
huoltovarmuus, logistiikka sekä ympäristö. Taulukosta 6 ilmenee eri kansanedustajien 
esittämät perustelut positiiviselle kannalleen merenkulun tukemiselle. On tärkeää 
huomioida, että kansanedustaja on voinut perustella kantaansa useammalla kuin yhdellä 
perusteella. Välttämättä kantaa ei perusteltu lainkaan yksityiskohtaisilla perusteilla. Tässä 





                                                 
28 Kokoomus sai vuoden 1999 eduskuntavaaleissa 46 paikkaa eli 23 prosenttia edustajapaikoista. 
29 Keskusta sai vuoden 1999 eduskuntavaaleissa 48 paikkaa eli 24 prosenttia edustajapaikoista. 
30 Taulukko 6 kattaa siis kaikki esitetyt, selkeästi ymmärrettävissä olevat perustelut. Taulukossa ovat mukana 
myös ne kansanedustajat, jotka ovat esittäneet kannanottonsa vain kerran. Taulukon perustelukategorioiden 
osalta työllisyys ja osaaminen on preferoitu suuremmasta pienimpään lukuun.  
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Taulukko 6. Kansanedustajien positiivisten perusteluiden jakautuminen luokittain. 
EDUSTAJA työllisyys osaaminen huoltovarmuus logistiikka ympäristö
    
Virpa Puisto /sd 6   1
Mikko Immonen /vas 5 4 2   
Ismo Seivästö /kd (skl) 3 3 6 1 3
Harry Wallin /sd 3 3 1 1 
Reijo Kallio /sd 3 3 1 1 3
Pentti Tiusanen /vas 3 2 1   3
Mauri Salo /kesk 3 1 4 2 
Raimo Vistbacka /ps 3 2   
Marjukka Karttunen /kok 2 3 2 1 1
Kari Uotila /vas 2 2 1 1 
Erkki Pulliainen /vihr 2 1 7 1 1
Reijo Laitinen /sd 2 1 1 1 
Raimo Mähönen /sd 2 1 2 1 
Klaus Hellberg /sd 2 1 2 1 
Matti Vähänäkki /sd 2 2   1
Tero Mölsä /kesk 2 1   
Gunnar Jansson /r 1 2 1   
Lauri Oinonen /kesk 1 2 2   
Pekka Kuosmanen /kok 1 1 2 
Esa Lahtela /sd 1 1 1 1 
Antero Kekkonen /sd 1 1 2   
Sulo Aittoniemi/alk 1 1 1 1 
Marjaana Koskinen /sd 1 1 1 1 
Kalevi Olin /sd 1 1 1 1 
Ola Rosendahl /r 1 1 1   
Klaus Bremer /r 1 2 1 
Maria Kaisa Aula /kesk 1 1   
Olavi Ala-Nissilä /kesk 1 1 
Katja Syvärinen /vas 1   2
Liisa Hyssälä /kesk 1   
Saara Karhu /sd 1   
Unto Valpas /vas 1 1 
Kari Rajamäki /sd 1 1 1 
Kimmo Kiljunen /sd 1   
Jussi Ranta /sd 1 1 
Erkki Kanerva /sd 1   
Pertti Mäki-Hakola /kok 1 
yhteensä 61 38 51 23 15
 
 
Taulukosta selviää, että työllisyys oli kaikkein käytetyin perustelu merenkulun 
tukipolitiikan jatkamiselle tai lisäämiselle (61 mainintaa)31. Samoin huoltovarmuus oli 
keskeinen perustelu (51 mainintaa). Osaamista eli ammattitaidon ja –kulttuurin 
säilyttämistä korostaneet maininnat (38) olivat perusteluina joka viidennessä kannanotossa. 
 
                                                 
31 Yhteensä perusteluita oli määrällisesti 188. Perusteluiden prosentuaalinen jakauma on: työllisyys 32,4 %, 
osaaminen 20,2 %, huoltovarmuus 27,1 %, logistiikka 12,2 % ja ympäristö 8 %. 
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Positiivisten kannanottojen lukumäärissä mitattuina korkeasti sijoittuneet kansanedustajat 
Erkki Pulliainen (vihr) sekä Gunnar Jansson sijoittuvat tässä taulukossa mielenkiintoisesti. 
Taulukon mukaan Pulliainen perustelee kantojaan pääasiallisesti huoltovarmuuskysymystä 
korostamalla32. Jansson ei taas selvästi niinkään käyttänyt yksittäisiä perusteluita, mutta 
piti asiaa voimakkaasti esillä yleisellä tasolla. 
 
Seuraavassa taulukossa (taulukko 7) perustelut on jaoteltu kansanedustajien edustamien 
puolueiden mukaan. 
 
Taulukko 7. Perusteluiden jakautuminen puoluekannan mukaan. 
 työllisyys osaaminen huoltovarmuus logistiikka ympäristö
SD 25 15 17 10 5 
KESK 9 3 8 3   
KOK 3 4 2 4 1 
VIHR 2 1 7 1 1 
VAS 12 8 4 2 5 
KD 3 3 6 1 3 
RKP 3 3 4 1   
PS 3   2     
ALK 1 1 1 1   
 
Taulukon avulla on huomattavissa, että tukitoimien perusteleminen työllisyydellä ja 
osaamisella on suurinta perinteisten työväenpuolueiden, sosialidemokraattien (25 
mainintaa) sekä vasemmistoliittolaisten (12) kansanedustajien keskuudessa. 
Sosialidemokraattiset kansanedustajat ovat itse asiassa ensimmäisiä kaikissa 
perusteluluokissa ympäristönäkökulmaa lukuun ottamatta33. Keskustan edustajien 
painotukset ovat selvästi työllisyydessä ja huoltovarmuudessa. Kokoomuksen edustajien 
perustelut ovat varsin tasapuoliset, mutta vientiteollisuuden logistiikkanäkökulma 
painottuu eniten suhteessa muihin puolueisiin. Vihreiden painotukset personoituvat täysin 
Erkki Pulliaiseen. Kristillisdemokraattien edustaja painotti eniten huoltovarmuutta. 
Ruotsalaisen Kansanpuolueen edustajat painottivat lähinnä työllisyyttä, osaamista sekä 
huoltovarmuuskysymystä. Yksittäisistä perustelukategorioista huoltovarmuuskysymys sai 
                                                 
32 Pulliaisen paljolti vastustama matkustaja-aluksien tukeminen sopii tuloksiin varsin hyvin, sillä 
huoltovarmuuskysymyksissä lastialuksien määrä ja koko kauppalaivastossa on keskeinen tekijä. Matkustaja-
aluksien kuljetuskapasiteetti on yleensä ulkoisesta koosta huolimatta varsin pieni. 
33 Vasemmistoliittolaisten kansanedustajien voi ehkä katsoa painottavan ympäristönäkökulmaa suhteellisesti 
enemmän johtuen heidän lukumääräisestä vähäisyydestään. 
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kaikilta puolueilta edustajia taakseen. Sen perustelumaininnat jakautuvat myös kaikkein 
tasapuolisimmin eri puolueille (sosiaalidemokraatteja lukuun ottamatta). 
 
Kuten aikaisemmin tuli jo ilmi, yksittäisten puolueiden roolia ei tule tämän asian 
yhteydessä liikaa korostaa, vaikkakin esim. sosialidemokraattisten kansanedustajien määrä 
onkin suhteellisesti suuri. Tärkeämpiä tarkastelun kohteita ovat yksittäisten 
kansanedustajien panokset sekä heidän mahdollinen jäsenyytensä esim. liikenne- ja 
viestintä- tai valtiovarainvaliokunnissa. Joidenkin edustajien positiiviset kannat 
merenkulun tukemiselle voivat perustua myös esim. asuinpaikkaan tai 
merenkulkuelinkeinoalaan sitoutumiseen verkostoitumisen kautta. 
 
 
5.6 Toimijoiden väliset vuorovaikutussuhteet tonnistoverolain päätöksenteko-
prosessin aikana  
 
Tässä luvussa tarkastellaan toimijoiden välisiä vuorovaikutussuhteita tonnistoverolain 
päätöksentekoprosessin aikana verkostoanalyyttisia menetelmiä hyödyntäen. Toimijoiden 
keskinäistä vuorovaikutusta politiikkaverkoston (policy network) sisällä on tarpeellista 
tarkastella. John väittää, etteivät nykypäivän päätöksenteon tutkijat usein ymmärrä 
politiikkaverkostojen (policy networks) sisällä tapahtuvaa vuorovaikutusta, eivätkä 
toimijoiden välisiä konflikteja (John 1999, 10). Vuorovaikutuksen selvittäminen onnistuu 
erinomaisesti asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä suoritettavalla verkostokartoituksella. 
Tässä tutkimuksessa on käytetty verkostomatriisia (ks. liite 7, taulukko 2), joka perustuu 
toimijoiden välisen yhteydenpidon aktiivisuuden kartoitukseen. Toimijoiden välisten 
konfliktien kartoitus on tämän tutkimuksen yhteydessä kartoitettu 
asiantuntijahaastatteluiden sekä politiikkalohkoon perehtymisen yhteydessä. 
 
Tässä tutkimuksessa hyödynnettävää verkostomatriisia (liite 7, taulukko 2) pystyy osaltaan 
analysoimaan jo suoraan itse matriisista tarkastelemalla aktiivisia (yhteydenottavia) sekä 
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vastaanottavia toimijoita34. Kuvio 4 hahmottaa toimijaverkoston keskeisiä 
vuorovaikutussuhteita. 
 















Keskeisimmät aktiiviset ja vastaanottavat toimijat selvitetään tässä tutkimuksessa 
tarkemmin kuitenkin keskeisyysarvojen avulla. Lisäksi selvitetään toimijoiden välistä 
etäisyyttä toimijoiden muodostamassa verkostossa moniulotteisen skaalauksen 
(multidimensional scaling, MDS) avulla. 
 
Keskeisyys voidaan verkostoanalyyttisten menetelmien yhteydessä ymmärtää joko laajana 
tai suppeana. Suppea keskeisyys tarkoittaa sitä, että yksittäisellä toimijalla on paljon 
yhteyksiä läheisiin toimijoihin. Jos toimija on laajasti keskeinen toimija, sillä on keskeinen 
asema verkoston kokonaisrakenteessa. Tässä tutkimuksessa tutkitaan suppeaa keskeisyyttä. 
Suppeaa keskeisyyttä mitataan laskemalla yhden toimijan suorat yhteydet verkoston 
muihin toimijoihin. Tutkimuksen verkostomatriisissa on käytetty intervalliasteikollisia 
                                                 





















lukuja, mikä ei ole este suppean keskeisyyden mittaamiselle, vaan laskentaperiaate on 
sama. Tutkimuksen verkostomatriisi on suunnattu, joten matriisista on muodostettavissa 
kaksi erillistä keskeisyysastetta. Toinen keskeisyysaste lasketaan sisään tulevien 
yhteyksien perusteella (indegree) ja toinen ulospäin lähtevien yhteyksien perusteella 
(outdegree). Mitä suurempi keskeisyysaste, sitä keskeisempi toimija. (Johanson ym. 1995, 
50-51.) 
 
Verkostomatriisin keskeisyysasteet ilmenevät suuruusjärjestyksessä taulukossa 835. 
Aktiivisista toimijoista (yhteydenpidon ulospäin lähtevät yhteydet, outdegree) selvästi 
keskeisimpiä ovat kaksi varustamoyhdistystä, SVY (keskeisyysaste 279) sekä ÅRF (276). 
Rahtialusyhdistyksen keskeisyysaste (108) vahvistaa näkemystä sen edellisiä 
huomattavasti pienemmästä roolista tonnistoveron toteuttamisen suhteen. 
Työntekijäjärjestöistä SM-U (221) on ollut varsin selvästi kahta muuta merenkulun 
työntekijäjärjestöä, SLPL:a (165) sekä SKPL:a (165) aktiivisempi yhteydenottaja. Julkisen 
sektorin organisaatioista LVM (201) on ollut ylivoimaisesti aktiivisin toimija, vaikka sen 
tehtäviin lain valmistelu ei kuulunutkaan. Merenkulku on kuitenkin sen alainen 
elinkeinoala. Sen alainen Merenkulun neuvottelukunta toimi  myös varsin aktiivisesti 
(153). Merenkulun erikoisasema Ahvenanmaalla heijastui myös Ahvenanmaan 
maakuntahallituksen varsin korkealla keskeisyysluvulla (127).  
 
Vastaanottavista toimijoista, eli yhteydenpidon kohteena olleista toimijoista, LVM oli 
keskeisin (171). Julkisen sektorin toimijoista VaV oli myös keskeinen toimija (154) 
muiden yhteydenpidon kohteena johtuen paljolti sen keskeisestä roolista prosessin 
varsinaisessa päätöksentekovaiheessa. Samoin varustamoyhdistysten SVY (167) ja ÅRF 
(167) rooli korostuu entisestään myös tässä kategoriassa. Valtiovarainministeriön 
keskeisyysaste on yllättävän alhainen (116), vaikka sen rooli lain valmistelussa oli 
keskeinen. Asiantuntijahaastatteluiden perusteella tämä johtui lain sisällöllistä tavoitteista 
johtuvien erimielisyyksien aiheuttamasta konfliktista merenkulun intressiosapuolien ja 
VM:n välillä. 
                                                 
35 Tutkimuksen verkostomatriisin korkein mahdollinen keskeisyysarvo on 912. Yhden solun maksimiarvo on 




Taulukko 8. Tonnistoverolain toimijaverkoston keskeisyysasteet. 
TOIMIJA                                keskeisyysaste                                                   keskeisyysaste
                                                     (outdegree)                                                            (indegree)
20. Suomen Varustamoyhdistys 279 3.   Liikenne- ja viestintäministeriö 171
21. Ålands Redarförening 276 20. Suomen Varustamoyhdistys 167
14. Suomen Merimies-Unioni 221 21. Ålands Redarförening 167
3.   Liikenne- ja viestintäministeriö 201 14. Suomen Merimies-Unioni 159
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 165 23. TT 155
18. Suomen Konepäällystöliitto 165 7.   Valtiovarainvaliokunta 154
13. Merenkulun neuvottelukunta 153 16. SAK 144
12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 127 22. Rahtialusyhdistys 135
23. TT 115 13. Merenkulun neuvottelukunta 134
16. SAK 113 17. Suomen Laivanpäällystöliitto 131
19. STTK 109 18. Suomen Konepäällystöliitto 131
22. Rahtialusyhdistys 108 8.   Liikenne- ja viestintävaliokunta 123
7.   Valtiovarainvaliokunta 88 2.   Valtiovarainministeriö 116
35. Merimieseläkekassa 82 19. STTK 109
27. Meriteollisuusyhdistys 73 4.   Kauppa- ja teollisuusministeriö 88
26. Merenkulkulaitos 72 12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 85
8.   Liikenne- ja viestintävaliokunta 59 5.   Puolustusministeriö 79
33. Verohallitus 56 9.   Talousvaliokunta 79
34. Kilpailuvirasto 56 6.   Työministeriö 78
2.   Valtiovarainministeriö 52 27. Meriteollisuusyhdistys 70
6.   Työministeriö 47 15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 64
25. Suomen Satamaliitto 38 35. Merimieseläkekassa 44
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 29 29. Keskuskauppakamari 38
4.   Kauppa- ja teollisuusministeriö 28 25. Suomen Satamaliitto 37
5.   Puolustusministeriö 28 36. Suomen Kuntaliitto 37
9.   Talousvaliokunta 28 26. Merenkulkulaitos 36
28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 28 28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 36
29. Keskuskauppakamari 28 33. Verohallitus 36
36. Suomen Kuntaliitto 28 34. Kilpailuvirasto 36
39. Metallityöväenliitto 25 39. Metallityöväenliitto 24
1.   Talouspoliittinen ministerivaliokunta 5 1.   Talouspoliittinen ministerivaliokunta 13
10. Puolustusvaliokunta 0 11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 2
11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 0 30. Päivittäistavarakauppa ry 1
24. Meriliitto 0 32. Konserniverokeskus 1
30. Päivittäistavarakauppa ry 0 37. Suomen Kuorma-autoliitto 1
31. Yritystukineuvottelukunta 0 38. Suomen Huolintaliikkeiden liitto 1
32. Konserniverokeskus 0 10. Puolustusvaliokunta 0
37. Suomen Kuorma-autoliitto 0 24. Meriliitto 0









Seuraavaksi toimijaverkostoa lähestytään spatiaalisella lähestymistavalla. Siinä 
havaintoyksikköjen välillä ajatellaan olevan tietty välimatka (Johanson ym. 1995, 75). 
Tässä yhteydessä sovelletaan moniulotteisen skaalauksen menetelmää (multidimensional 
scaling, MDS). Sen periaatteena on luoda graafinen kuvaus eri toimijoiden välisistä 
etäisyyksistä. Mitä lähemmäksi verkostoaineisto toimijat luokittelee, sitä lähempänä ne 
MDS -kartalla sijaitsevat. Jos toimijoiden etäisyys on aineiston perusteella suuri, sitä 
kauemmaksi toisistaan ne MDS -kartalla sijoittuvat (Wasserman ym. 1994, 287-288).  
 
Verkostoaineisto analysoitiin UCINET –verkosto-ohjelman avulla. Ohjelman avulla 
suoritettiin aineistosta kaksiulotteinen skaalaus. Aineistolla mitattiin läheisyyttä 
(similarity), jolloin suuret yhteydenpitoarvot kuvaavat suurempaa yhdenmukaisuutta 
toimijoiden välillä. Aineisto suoritettiin metrisellä skaalauksella johtuen aineiston 
perustumisella intervalliasteikon käyttöön. Kuviossa 5 verkostoaineisto on graafisesti 
esitettynä MDS -muodossa36. Toimijoiden numerointi löytyy toimijalistasta (liite 7). 
 





                                                 
36 stressiarvo 0,334. 
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Kuviossa 5 on katkoviivoin rajattu erityinen meriklusteriryhmä37, joka muodosti 
tonnistoverolain päätöksentekoprosessissa merenkulun intressipiirien ytimen. Kartalla 
ryhmän vasemmalla puolella sijaitsee prosessin päätöksentekovaiheessa keskeisessä 
roolissa ollut Valtiovarainvaliokunta (7), johon varsinkin elinkeinoalan työnantaja- sekä 
työntekijäosapuolet olivat tiivisti yhteydessä. Samoin ryhmän tuntumaan sijoittuvat  
työmarkkinakattojärjestöt TT (23) sekä SAK (16). STTK (19) on huomattavasti etäämpänä 
meriklusteriryhmästä. Liikenne- ja viestintävaliokunta (8) sijoittuu varsin odotetusti hyvin 
lähelle meriklusteriryhmää. Muista keskeisistä toimijoista Valtiovarainministeriö (2) 
sijoittuu ennakko-odotusten mukaisesti varsin kauas ryhmästä. Pääasiallinen syy tähän on 
VM:n hyvin passiivinen yhteydenpitoaktiivisuus toimijaverkoston muihin toimijoihin. 
Merkittävää on myös, etteivät monet muutkaan keskeiset toimijat olleet kovin aktiivisia 
yhteydenpitäjiä VM:n suuntaan (LVM:ä ja VaV:a lukuun ottamatta). 
Asiantuntijahaastatteluissa tuli selkeästi ilmi asian johtuneen voimakkaista 
erimielisyyksistä tonnistoverolain sisällöllisestä kehittämisestä. 
 
 
5.7 Tonnistoverolain lopullisen muotoutumisen määrittäneet toimijat 
 
Aineiston analyysin lopuksi on hyödyllistä vielä täsmentää tonnistoverolain lopulliseen 
muotoutumiseen vaikuttaneet keskeiset toimijat. Asiantuntijahaastatteluiden yhteydessä 
toimijoilta kysyttiin ”Voitteko arvioida mainitsemienne (rastitettujen) toimijoiden 
merkittävyyttä lain lopullisen (sisällöllisen) muotoutumisen kannalta” (liite 7, 
toimijakysymys 1b). Haastateltuja (kuusi vastaajaa) pyydettiin pohtimaan nimenomaan 
toimijoiden merkittävyyttä lopullisen tuotoksen (output), joka tässä yhteydessä on 




                                                 
37 Meriklusteri sisältää tässä yhteydessä prosessin keskeisimmät meriklusteritoimijat. Ryhmä koostuu 
seuraavista toimijoista: (3) Liikenne- ja viestintäministeriö, (12) Ahvenanmaan maakuntahallitus, (13) 
Merenkulun neuvottelukunta, (14) Suomen Merimies-Unioni, (17) Suomen Laivanpäällystöliitto, (18) 
Suomen Konepäällystöliitto, (20) Suomen Varustamoyhdistys, (21) Ålands Redarförening, (22) 
Rahtialusyhdistys sekä (27) Meriteollisuusyhdistys. 
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Taulukko 9. Tonnistoverolain lopulliseen sisältöön vaikuttaneet toimijat. 
 
Toimija                                                                  arvo
 
2.   Valtiovarainministeriö 24
3.   Liikenne- ja viestintäministeriö 17
7.   Valtiovarainvaliokunta 17
13. Merenkulun neuvottelukunta 14
1.   Talouspoliittinen ministerivaliokunta 13
20. Suomen Varustamoyhdistys 13
21. Ålands Redarförening 13
14. Suomen Merimies-Unioni 12
16. SAK 11
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 11
18. Suomen Konepäällystöliitto 11
23. TT 11
8.   Liikenne- ja viestintävaliokunta 9





4.   Kauppa- ja teollisuusministeriö 5
27. Meriteollisuusyhdistys 5
30. Päivittäistavarakauppa ry 5
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 4
19. STTK 4
34. Kilpailuvirasto 4
5.   Puolustusministeriö 3
6.   Työministeriö 3
25. Suomen Satamaliitto 3
28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 3
29. Keskuskauppakamari 3
9.   Talousvaliokunta 2
10. Puolustusvaliokunta 2
32. Konserniverokeskus 2
36. Suomen Kuntaliitto 2
11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 1
24. Meriliitto 1
37. Suomen Kuorma-autoliitto 1
38. Suomen Huolintaliikkeiden liitto 1
31. Yritystukineuvottelukunta 0
39. Metallityöväenliitto 0
* toimijan maksimiarvo on 24. 
 
Taulukon 9 avulla on selvästi pääteltävissä, että Valtiovarainministeriön rooli oli 
ylivoimaisesti keskeisin lain lopullisen muotoutumisen kannalta. Kaikki vastanneet 
asiantuntijat antoivat sille maksimiarvon (6x4=24). Valtiovarainvaliokunnan (17) rooli oli 
myös suuri johtuen sen ratkaisevasta roolista prosessin päätöksentekovaiheessa. Samoin 
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Liikenne- ja viestintäministeriön (17), erityisesti sen Merenkulkuyksikön, rooli myös 
tärkeä. Samoin Merenkulun neuvottelukunnan asema arvioitiin varsin keskeiseksi (14) 
johtuen sen roolista merenkulkuelinkeinon yhtenä keskeisenä neuvotteluareenana. 
Lipposen II hallituksen Talouspoliittinen ministerivaliokunnan rooli arvosteltiin myös 
korkeahkoksi (13), koska se antoi varsinaisen luvan asian valmistelulle. Työnantajien sekä 
työntekijöiden järjestöjen rooli arvioitiin keskitasoiseksi johtuen toisaalta niiden 
aktiivisesta asian (tonnistoveron) ajamisesta mahdollisimman nopeasti 
toteuttamiskelpoisessa muodossa ja toisaalta niiden lopullisten tavoitteiden saavuttamisen 



























Kansainvälinen kauppamerenkulku on ollut jo pidempään epästabiilissa tilassa. 
Kansainvälinen käytäntö mahdollistaa aluksen rekisteröimismaan vaivattoman vaihtamisen 
taloudellis-rationaalisin perustein. Suomen merenkulkupolitiikan tavoitteena on ollut 
pitkään riittävän oman kauppalaivaston säilyttäminen varsinkin huoltovarmuuden 
takaamiseksi mahdollisina kriisiaikoina. Suomen jäsenyys Euroopan unionissa 1995 toi 
mukanaan uusia haasteita myös merenkulkualalle. Unionin komissio joutui ottamaan 
kantaa merenkulun valtiontuen sallimiselle, koska unionin merenkulkumaat kokivat EU:n 
ulkopuolelta tulevan kilpailun uhkana niiden omille merenkulun taloudellisille 
toiminnoilleen. 
 
Vuonna 1997 komissio antoi linjauksensa merenkulun valtiontukien sallimisesta unionin 
alueella tietyin ehdoin. Sallittaviin valtiontukiin laskettiin mm. normaalin yritysverotuksen 
korvaava tonnistoveromalli. Päätös oli periaatteellisesti EU:n yleisten talouspoliittisten 
linjauksien, eli mahdollisimman vapaiden markkinoiden ideologian, vastainen. Päätös 
aiheutti unionin merenkulkumaiden keskinäisen verokilpailun, joka eteni dominoteorian 
tavoin maasta toiseen. Lipposen I ja II hallitus eivät suhtautuneet periaatteellisesta 
näkökulmasta katsottuna kovinkaan innokkaasti tähän verokilpailuun. 1990-luvun 
talouspoliittinen trendi, ns. Suomen vero-oppi, pyrki lähinnä purkamaan raskaita 
tukirakennelmia. 
 
Kaksi keskeisintä varustamoyhdistystä, Suomen Varustamoyhdistys ja Ålands 
Redarförening, uhkasivat hallitusta merkittävillä ulosliputuksilla, jos Suomi ei lähtisi 
noudattamaan EU-kilpailijamaiden esimerkkiä. Nihkeän suhtautumisen jälkeen hallitus 
lopulta myöntyi uusien tukimuotojen, mukaan lukien tonnistoveron, käyttöön ottamiseksi. 
1990-luvun tiukan talouspolitiikan yksi keskeisin instituutio, Valtiovarainministeriö, sai 
tonnistoverolain valmistelun hoidettavakseen. Varustamoyhdistysten sekä niitä 
verotukiasioissa tukeneiden työntekijäjärjestöjen vaatimukset lain sisällöllisestä 
toteuttamisesta poikkesivat kuitenkin varsin pian merkittävästi Valtiovarainministeriön 
näkemyksistä. Merenkulun eturyhmät väittivät Valtiovarainministeriön kaavailemien 
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tukien olevan täysin vaillinaisia verrattuna muiden jäsenmaiden jo toteutettuihin tukiin. 
Tämä konflikti oli lopulta leimaa antava koko päätöksentekoprosessin aikana. 
 
 Päätöksentekoprosessista tulikin poikkeuksellisen kuumatunteinen. Toisen rintaman 
muodostivat merenkulun intressipiirit ja niitä tukeva julkisen sektorin 
”merenkulkupolitiikkalohko” (”merenkulkupolitiikkaverkosto”). Tässä yhteydessä sitä voi 
nimittää yhteisnimityksellä meriklusteri. Toisen selvän rintaman muodosti pääasiallisesti 
Valtiovarainministeriö. Tukenaan sillä oli päätöksentekoprosessin eri vaiheissa mm. 
mantereen merenkulun matkustaja-alusliikenteen uhkanaan kokenut elinkeinokenttä. 
Valtiovarainvaliokunta oli myös osaltaan vaikuttamassa Valtiovarainministeriön 
valmisteleman lakiesityksen läpimenoon sallimalla sen keskeiset päälinjaukset. 
 
Tutkimuksessa tonnistoverolain päätöksentekoprosessi jaettiin neljään pääasialliseen 
vaiheeseen: virellepanovaiheeseen, valmistelu- ja suunnitteluvaiheeseen, 
päätöksentekovaiheeseen sekä toimeenpanovaiheeseen. Toimijaverkoston rakenne oli eri 
vaiheissa erilainen. Työnantaja- sekä työntekijätoimijat olivat niiden keskeisen 
intressipäämäärän vuoksi toimijoina kaikissa vaiheissa. Päätöksenteon ratkaisevilla hetkillä 
he saivat taustatukea muilta meriklusterin toimijoilta. Valtiovarainministeriön rooli oli 
keskeisin päätöksenteon valmistelu- ja suunnitteluvaiheessa. Valtiovarainvaliokunnan rooli 
oli merkittävä päätöksentekovaiheessa. Toimeenpanovaiheessa varsinkin 
varustamoyhdistysten rooli oli merkittävä, sillä he ilmoittivat hylkäävänsä niille itselleen 
tarkoitetun tukimuodon johtuen sen sisällöllisistä ratkaisuista. 
 
Puolueiden rooli ei ollut juuri lainkaan merkittävä päätöksenteon missään vaiheessa. Sitä 
vastoin yksittäiset kansanedustajat, puoluetaustaan katsomatta, pitivät yllä 
merenkulkupoliittista keskustelua ja osaltaan vaikuttivat täten asian esille nostamiseen. 
Merenkulkupoliittisten tukikysymysten ajaminen oli vaalikaudella 1999-2003 suosituinta 
Suomen Sosialidemokraattisen puolueen sekä Ruotsalaisen kansanpuolueen edustajien 
joukossa. Tonnistoverolain kohdalla puolueiden roolia ei kuitenkaan ole syytä korostaa, 
sillä juuri nämä puolueet olivat mukana myös Lipposen I ja II hallituksissa. 




Meriklusteri, joka siis tässä yhteydessä on ymmärrettävä merenkulkuelinkeinolle 
myötämieliseksi toimijaryhmäksi, omasi tonnistoverolain päätöksentekoprosessin 
yhteydessä varsin tiiviin sisäisen vuorovaikutuskanavan. Klusteriryhmän sisäinen 
vuorovaikutus oli kaikkein aktiivisin työntekijöiden, työnantajien sekä Liikenne- ja 
viestintäministeriön välillä. Merkittävin meriklusterin toiminta areena oli Merenkulun 
neuvottelukunta. Ahvenanmaa poliittis-taloudellisena kokonaisuutena oli vahvasti 
meriklusterin takana johtuen merenkulun elintärkeästä asemasta maakunnassa. 
Meriklusterin keskeiset toimijat harjoittivat hyvin aktiivista lobbaustoimintaa 
päätöksentekoon vaikuttavia toimijoita kohtaan. 
 
Valtiovarainministeriön vuorovaikutus oli kauttaaltaan hyvin passiivista. Se perustui 
pääasiassa lausuntojen pyytämiseen. Valtiovarainvaliokunta oli itse varsin passiivinen, 
mutta sen rooli oli kuitenkin huomattavan poliittinen. Valiokuntaan kohdistuikin 
päätöksentekovaiheessa huomattavaa lobbaustoimintaa meriklusterin osalta. 
 
Tonnistoverolaki muodostui lopulta Valtiovarainministeriön valmistelemien linjausten 
mukaan. Lain toteutumisesta huolimatta sen tavoitteet pääosin epäonnistuivat. Vain yksi 
pieni varustamo otti lopulta tonnistoverotuksen käyttöön. Suomessa on kuitenkin päätetty 
sen jälkeen muista tukitoimenpiteistä merenkulkuelinkeinolle (ns. nettopalkkajärjestelmä). 
Tonnistoverotuksen kehittämistä lukuun ottamatta Suomi on sen jälkeen hyvin pitkälti 
samalla linjalla EU-kilpailijamaiden kanssa. Tilanne on Euroopan unionin ja Suomen 
kohdalla silti sama. Yleinen talouspolitiikka on globaalin kilpailun puristuksessa 
suuntautunut jatkuvasti kohti veronkevennyksiä sekä tukijärjestelmien purkamista kaikissa 
EU:n jäsenmaissa. Merenkulun tukijärjestelmien purkamisen ei ole kuitenkaan toistaiseksi 
nähty olevan mahdollista. 
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Taulukko 1. Suomalaisten alusten osuus Suomen ja ulkomaiden välisen meriliikenteen tavarakuljetuksista ja 
matkustajakuljetuksista 1960-2002. 
 
VUOSI   Suomal. alukset/ 
tavarakulj. 
  Suomal. alukset/ 
matk.kulj. 
 % % 
1960 46,1 61,9 
1965 53,2 63,3 
1970 48,6 78 
1975 55,9 76,5 
1980 42,7 74,5 
1985 44,4 72,8 
1988 43,6 65,3 
1989 42,4 64,9 
1990 34,6 61,4 
1991 34,2 61,9 
1992 35 59,6 
1993 39,2 60,5 
1994 38,9 67 
1995 40,6 68,7 
1996 42,2 70,9 
1997 42,8 68,8 
1998 42,9 67,1 
1999 43,7 67,1 
2000 40,1 61,8 
2001 37,4 62,3 
2002 34,2 60,1 
 
Lähde: Merenkulkulaitos (2003d ja 2003f). 
 
 
Taulukko 2. Varsinaisen kauppalaivaston suuruussuhteet vuonna 2002. 
 
Suuruusryhmät lkm brt nrt dwt1 
     
Matkustaja-alukset 186 25 923 10 815 3 786 
Matkustaja-autolautat 41 457 008 260 845 49 056 
Lastilautat 40 465 898 140 790 266 468 
Irtolastialukset 9 106 525 51 675 156 507 
Muut kuivalastialukset 77 129 997 60 989 153 394 
Säiliöalukset 20 320 367 161 581 525 422 
Erikoisalukset2 106 109 684 33 485 93 515 
Muut alukset 151 23 731 8 053 4 909 
Yhteensä 630 1 639 133 728 233 1 253 057 
 
Lähde: Merenkulkulaitos (2003b). 
                                                                
1 Kuollut paino, dwt, eng. deadweight, aluksen kantavuus eli maksavan lastin, polttoaineen, varastojen ja 
miehistön yhteinen paino. Se ilmoitetaan tonneina. Brt:n ja nrt:n lisäksi myös yleisesti käytetty 
laivamittausyksikkö. 
2 Sisältää hinaajat, jäänmurtajat ja työntöproomut.  
LIITE 1 (jatkoa) 
 
Taulukko 3. Ulkomaan kuljetukset tavararyhmittäin vuosina 1981, 1986, 1991, 1996 sekä 2001, tuonti ja 
vienti. 
TUONTI  
      
 1981 1986 1991 1996 2001 
Kivennäisöljyt      
tonnia 12 431 566 12 188 465 12 167 119 10 754 926 12 673 794 
% 41,2 40,7 37,7 29,1 28,2 
Kivihiili ja koksi      
tonnia 6 134 316 5 764 128 6 095 082 7 600 049 6 701 851 
% 20,3 19,2 18,9 20,6 14,9 
Muu kuiva bulk3      
tonnia 5 466 835 5 927 540 7 141 421 8 125 797 10 167 951 
% 18,1 19,8 22,1 22 22,6 
Kappaletavara ja metallit      
tonnia 3 731 636 3 675 391 4 070 944 7 558 087 9 190 093 
% 12,4 12,3 12,6 20,5 20,5 
Muu tuonti      
tonnia 2 413 563 2 390 566 2 802 554 2 905 705 6 169 953 
% 8 8 8,7 7,9 13,7 
Yhteensä      
tonnia 30 177 916 29 946 090 32 277 120 36 944 564 44 903 642 
% 100 100 100 100 100 
      




 1981 1986 1991 1996 2001 
Sahattu puutavara  
tonnia 2 824 519 2 240 052 2 110 102 3 456 928 4 310 757
% 15,3 11,1 7,9 10,4 10,9 
Muut metsäteollisuuden tuotteet  
tonnia 7 375 185 7 703 059 8 174 214 10 486 331 12 723 960
% 40 38 30,7 31,4 32,1 
Kappaletavara ja metallit  
tonnia 2 929 155 4 109 647 6 080 931 8 598 697 9 787 397
% 15,9 20,3 22,8 25,8 24,7 
Kivennäisöljyt ja kemikaalit  
tonnia 3 786 708 4 179 503 7 184 094 7 209 195 7 539 705
% 20,6 20,6 27 21,6 19 
Muu vienti  
tonnia 1 503 880 2 013 695 3 068 499 3 593 696 5 275 963
% 8,2 9,9 11,5 10,8 13,3 
Yhteensä  
tonnia 18 419 447 20 245 956 26 617 840 33 344 847 39 637 782
% 100 100 100 100 100 
  
Suom. aluksilla kuljettu (%) 46,9 37,8 30,1 32,8 29,1 
 
Lähteet: Merenkulkulaitos (2002 ja 2003f). 
                                                                
3 Lannoitteet, malmit ja rikasteet, raakamineraalit, vilja. 
LIITE 1 (jatkoa) 
 
Taulukko 4. Suomen ja ulkomaiden väliset merikuljetukset maittain vuonna 2002.  
 
MAA TUONTI VIENTI YHTEENSÄ  
 tonnia Tonnia tonnia %
Saksa 5 513 845 11 059 360 16 573 205 19,1
Ruotsi 7 556 592 5 180 815 12 737 407 14,6
Iso-Britannia 1 705 000 4 194 134 5 899 134 6,8
Alankomaat 2 054 794 3 449 726 5 504 520 6,3
Tanska 3 707 499 1 219 797 4 927 296 5,7
Belgia 1 659 335 3 260 354 4 919 689 5,7
Espanja 372 321 1 311 081 1 683 402 1,9
Ranska 201 878 986 981 1 188 859 1,4
Muut EU-maat 183 556 696 697 880 253 1
Kaikki EU-maat 23 065 767 31 506 875 54 572 642 62,8
Venäjä 7 675 532 424 209 8 099 741 9,3
Viro 3 744 972 1 689 721 5 434 693 6,3
Norja 4 285 449 549 896 4 835 345 5,6
USA 789 397 2 932 196 3 721 593 4,3
Puola 2 266 316 779 014 3 045 330 3,5
Latvia 1 535 493 93 811 1 629 304 1,9
Muut    2 105 320 3 502 015 5 607 335 6,4
Yhteensä 45 468 246 41 477 737 86 945 983 100
 





Taulukko 5. Matkustajaliikenne Suomen ja ulkomaiden välillä 1960-2002. 
 
 Saapuneita ja lähteneitä Suomalaisilla
vuosi matkustajia aluksilla (%)
 
1960 677 225 61,9
1965 2 014 090 63,3
1970 2 992 744 78
1975 5 387 736 76,5
1980 5 880 131 74,5
1985 7 464 267 72,8
1990 10 834 026 61,4
1995 13 910 350 68,7
2000 15 964 444 61,8
2002 15 749 528 60,1
 
Lähde: Merenkulkulaitos (2003d). 
 
 
LIITE 1 (jatkoa) 
 
Taulukko 6. Suomen varsinaisen kauppalaivaston kehitys 1960-2002. 
 
vuosi lkm brt4 nrt5 
    
1960 521 800 716 429 876 
1963 570 944 758 501 476 
1965 560 990 982 518 309 
1970 509 1 370 650 743 812 
1975 450 2 048 109 1 214 159 
1980 487 2 346 171 1 452 795 
1981 483 2 478 938 1 551 154 
1983 484 2 359 749 1 451 535 
1985 439 1 649 687 954 710 
1987 415 841 293 387 865 
1989 441 1 053 405 498 819 
1991 464 1 031 146 482 109 
19936 587 1 437 117 681 154 
1995 597 1 581 360 706 059 
1997 605 1 615 620 718 117 
1999 620 1 715 290 753 720 
2001 611 1 675 964 743 014 
2002 630 1 639 133 728 233 
 






Taulukko 7. Matkustaja-autolautan miehityskustannusvertailu vuonna 2002, Suomi-Ruotsi 
(34 000 brt7, miljoonaa euroa / vuosi). 
 
 Suomen rekisterissä Ruotsin rekisterissä 
Palkat ja palkkojen sivukulut 14,7 14,9 
Tukena varustamolle 2,1 6 
Nettokustannus 12,6 8,9 
 






                                                                
4 Rekisteritonni, lyh. rt, on laivanmittauksen tilavuusyksikkö, =2,832m³. Bruttorekisteritonni, lyh. brt, 
ilmaisee aluksen ja sen lastitilojen kokonaistilavuuden. 
5 Nettorekisteritonni, nrt, ilmaisee laivan hyötytilavuuden. 
6 Rekisteröintiperuste muuttui 1.11.1993. 
7 Vastaa kokoluokkana Viking Linen matkustaja-autolauttoja m/s Amorella, Isabella ja Gabriella. 
LIITE 1 (jatkoa) 
 
 




n. 1 500 brt 
Kiinteä irtolasti 
n. 3 000 brt 
Nestem. irtolasti 
n. 9 000 brt 
Lautat 
n. 5 000 brt 
Risteilyalukset 
n. 20 000 brt 
Suomi 72 140 72 140 103 378 160 311 631 754 
Norja, NOR 64 821 64 821 122 299 151 969 809 891 
Ruotsi 62 730 62 730 78 530 150 901 540 112 
Tanska, DOR 58 548 58 548 112 169 144 418 800 139 
Alankomaat 51 230 51 230 78 216 135 760 617 906 
Iso-Britannia 48 093 48 093 58 809 133 324 494 649 
Saksa 41 820 41 820 57 027 118 490 494 234 
Norja, NIS 40 775 40 775 77 964 120 513 715 536 
Tanska, DIS 40 775 40 775 76 184 123 005 718 669 
 





Taulukko 9. Kauppalaivastojen alusmäärien kehitys 








kpl brt kpl brt kpl brt 
Suomi 136 1 465 000 140 1 504 000 2,9 2,7 







22 017 000 
19 525 000 



















5 549 000 





6 516 000 








Saksa 631 6 547 000 554 6 584 000 -12,2 0,6 
Alankomaat 610 4 230 000 758 5 568 000 24,3 31,6 
Iso-Britannia 460 7 314 000 532 9 700 000 15,7 32,6 
 




LIITE 1 (jatkoa) 
 




Viking Line Abp* 206 138 13,8
Finnlines Oyj* 199 149 13,3
ABB Credit Oy 177 894 11,9
Silja Line Oy 151 228 10,1
Engship Rederi Ab 125 696 8,4
Fortum Oil and Gas Oy* 118 683 7,9
Birka Line & Cargo Ab* 89 240 6
ESL Shipping Oy 78 754 5,3
Citifinance Oy 65 357 4,4
Rettig Oy Ab 49 135 3,3
Eckerö Rederiaktiebolaget 35 071 2,3
Langh Ship Oy Ab 31 023 2,1
Muut 171 739 11,2
Yhteensä 1 499 107 100
*Listautuneet Helsingin pörssiin. 




















































































LIITE 3  
 
Taulukko 1. Merenkulun tukipolitiikan vaihtoehdot ja vaikutukset eri tekijöihin ja osapuoliin Kempin 
mukaan (vuoden 1999 näkökulmasta). 
 











Ei merkittävää ulosliputusta Ei merkittävää ulosliputusta
Julkinen sektori Lyhyen aikavälin vaik. 
julk. taloudelle on n. 100 
milj. markan (17 milj. €) 
nettomenojen lisäys/vuosi. 
Pitkällä aikavälillä menot 
voivat kasvaa mm. 
huoltovarmuuden 
turvaamisen kautta 
Vaikutus julk. taloudelle on 
noin 200 milj. markan (34 
milj. €) nettomenojen 
lisäys/vuosi 
Vaikutus julk. taloudelle on 
noin 200 milj. markan (34 









voitot kasvavat ja 
kannattamattomat 
muuttuvat kannattaviksi 
Merimiehet Päällystön työllisyys ei 
muutu. Osa miehistöä jää 
työttömäksi 
Päällystön työttömyys ei 
muutu. Vähemmän 
koulutetun miehistön 
työllisyys riippuu siitä, 
investoivatko varustamot 
uusiin aluksiin 
Päällystön työttömyys ei 
muutu. Vähemmän 
koulutetun miehistön 
























Ei välitöntä vaikutusta Ei välitöntä vaikutusta 
 















































Lähde: Viitanen ym. (2003, 98). 
 
Valtion hallinto 









Taulukko 1. Valtiovarainministeriön tonnistoverolaista pyytämät lausunnot vuonna 2001. 
 
 
Lausunnon antaja AK 1 AK 2 AK 3 AK 4 SLST allekirjoittaneet
      
Liikenne- ja viestintäministeriö 1 0 1 0 -1 Korpela, Kurki, Heinonen 
Kauppa- ja teollisuusministeriö 0 0 -1 0 0 Korhonen, Paaermaa 
Verohallitus 0 0 0 0 0 Tammi, Hintikka 
Konserniverokeskus 0 0 0 0 0 Ruuhonen, Järnefelt 
Kilpailuvirasto 0 0 0 0 -1 Purasjoki, Pohjonen 
Ahvenanmaan maakuntahallitus 1 0 1 0 -1 Erland, Eriksson, Nordlund 
Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto ry. 0 0 0 -1 0 Koivunen, Räty 
Keskuskauppakamari 1 1 0 0 -1 Mattila 
Päivittäistavarakauppa ry. 0 0 -1 0 -1 Laine 
Rahtialusyhdistys ry. 1 1 0 0 -1 Widén 
Suomen Ammattiliittojen Keskusjärjestö 1 0 1 -1 -1 Parmanne, ? 
Suomen Huolintaliikkeiden Liitto ry. 0 0 0 0 0 Kronlund 
Suomen Konepäällystöliitto ry. 1 1 1 0 -1 Sjöholm 
Suomen Kuntaliitto 0 0 1 0 0 Alanen, von Martens 
Suomen Kuorma-autoliitto ry. 0 1 1 0 -1 Sainio, Santala 
Suomen Laivanpäällystöliitto ry. 1 1 1 0 -1 Gyllenberg 
Merimieseläkekassa 0 0 1 0 -1 Herrlin, Lilius 
Suomen Merimies-Unioni ry. 1 0 1 0 -1 Zitting, Ukkonen 
Suomen Satamaliitto ry. 1 1 1 0 -1 Naski 
Suomen Varustamoyhdistys ry. 1 0 1 0 -1 Forsskåhl 
Teollisuuden ja Työnantajain Keskusliitto 1 0 1 0 -1 Korpela, Honkavaara 
Ålands Redarförening rf. 1 0 1 0 -1 Ahlström 
     





AK 1 = Ennen tonnistoveroon siirtymistä syntyneen verovelan (piilevä verovelka) käsittely
Lakiehdotuksen sisältöä tulisi kyseisessä tapauksessa….
1 = lieventää varustamoille edullisemmaksi
0 = noudattaa sellaisenaan tai ei kantaa
(-1) = tiukentaa
 
AK 2 = Alusluovutuksesta saadun voiton verotus
1 = tulisi lieventää 
0 = sopivat tai ei kantaa 
(-1) = tulisi tiukentaa 
 
AK 3 = Muu aluksella harjoitettu myyntitoiminta kuin aluksella kulutettavaksi tapahtuva myynti
1 = tulisi kuulua tonnistoverojärjestelmään
0 = ei kantaa 
(-1) = tulisi ehdottomasti kuulua tuloverotuksen piiriin
 
AK 4 = Ahtaustoiminta 
1 = tulisi kuulua tonnistoveron piiriin
0 = ei kantaa 
(-1) = tulisi ehdottomasti kuulua tuloverotuksen piiriin
 
SLST = suhtautuminen lain sisällölliseen toimivuuteen
1 = toimiva 
0 = neutraali; ei kantaa 
(-1) = ei toimiva
 
 
Lausunnot koostuvat valtiovarainministeriön virallisten lausuntopyyntöjen vastauksista.
Ensimmäinen lausuntokierros pyydettiin 4.6.01, toinen kierros 1.11.01. 
Taulukoinnissa huomioitu molemmat kierrokset.





































Taulukko 1. Ulosliputuksesta ja merenkulun tukipolitiikasta eduskunnassa käytyyn keskusteluun osallistuneet 
kansanedustajat vaalikaudella 1999 – 2003. Suulliset kysymykset ja puheenvuorot sekä kirjalliset kysymykset 
(allekirjoittaneet). 
  
edustaja suhtautuminen tukipolitiikkaan (kysymykset ja puheenvuorot, kpl)
  + 0 - yht.
    
Erkki Pulliainen /vihr 11 9 1 21
Gunnar Jansson /r 13 2   15
Ismo Seivästö /kd (skl) 7   7
Virpa Puisto /sd 6 1   7
Mikko Immonen /vas 6   6
Raimo Vistbacka /ps 5 3   8
Mauri Salo /kesk 5 1   6
Pentti Tiusanen /vas 5 1   6
Kari Uotila /vas 5   5
Kari Rajamäki /sd 4 2 1 7
Harry Wallin /sd 4 2   6
Pekka Kuosmanen /kok 4 2   6
Esa Lahtela /sd 4 1   5
Marjukka Karttunen /kok 4 1   5
Matti Vähänäkki /sd 4   4
Klaus Bremer /r 4   4
Maria Kaisa Aula /kesk 3 2   5
Antero Kekkonen /sd 3 2   5
Tero Mölsä /kesk 3 1   4
Reijo Laitinen /sd 3   3
Reijo Kallio /sd 3   3
Kari Kantalainen /kok 2 2   4
Olavi Ala-Nissilä /kesk 2 2   4
Marjatta Vehkaoja /sd 2 1   3
Matti Saarinen /sd  2   2
Raimo Mähönen /sd 2   2
Lauri Oinonen /kesk 2   2
Katja Syvärinen /vas 2   2
Liisa Hyssälä /kesk 2   2
Klaus Hellberg /sd 2   2
Håkan Nordman /r 2   2
Ulla-Maj Wideroos /r 1 1   2
Sulo Aittoniemi/alk 1 1 2
Jussi Ranta /sd 1   1
Matti Kangas /vas 1   1
Erkki Kanerva /sd 1   1
Pauli Saapunki /kesk 1   1
Saara Karhu /sd 1   1
Kimmo Kiljunen /sd 1   1
Annika Lapintie /vas 1   1
Marjaana Koskinen /sd 1   1
Kalevi Olin /sd 1   1
Tero Rönni /sd 1   1
Ola Rosendahl /r 1   1
Unto Valpas /vas 1   1
Pertti Mäki-Hakola /kok 1   1
Olli-Pekka Heinonen /kok 31   31
Sauli Niinistö /kok 7 1 8
Paavo Lipponen /sd 5   5
Kimmo Sasi /kok 4 1 5
Ilkka Kanerva /kok 1   1
Timo E. Korva /kesk 1   1
Jyri Häkämies /kok 1   1
Iivo Polvi /vas 1   1
Jari Koskinen /kok 1   1
Pekka Nousiainen /kesk 1   1
Suvi-Anne Siimes /vas 1   1
Tarja Filatov /sd 1   1
Jan-Erik Enestam /r 1   1
Kyösti Karjula /kesk 1 1
Seppo Kanerva /kok 4 4
































LIITE 6 (jatkoa) 
Taulukko 2. Merenkulun tukipolitiikkaan vaalikaudella 1999 – 2003 positiivisesti suhtautuneet kansanedustajat. 
 työllisyys osaaminen huoltovarmuus logistiikka ympäristö
  
Virpa Puisto /sd 6  1
Mikko Immonen /vas 5 4 2  
Ismo Seivästö /kd (skl) 3 3 6 1 3
Harry Wallin /sd 3 3 1 1 
Reijo Kallio /sd 3 3 1 1 3
Pentti Tiusanen /vas 3 2 1  3
Mauri Salo /kesk 3 1 4 2 
Raimo Vistbacka /ps 3 2  
Marjukka Karttunen /kok 2 3 2 1 1
Kari Uotila /vas 2 2 1 1 
Erkki Pulliainen /vihr 2 1 7 1 1
Reijo Laitinen /sd 2 1 1 1 
Raimo Mähönen /sd 2 1 2 1 
Klaus Hellberg /sd 2 1 2 1 
Matti Vähänäkki /sd 2 2  1
Tero Mölsä /kesk 2 1  
Gunnar Jansson /r 1 2 1  
Lauri Oinonen /kesk 1 2 2  
Pekka Kuosmanen /kok 1 1 2 
Esa Lahtela /sd 1 1 1 1 
Antero Kekkonen /sd 1 1 2  
Sulo Aittoniemi/alk 1 1 1 1 
Marjaana Koskinen /sd 1 1 1 1 
Kalevi Olin /sd 1 1 1 1 
Ola Rosendahl /r 1 1 1  
Klaus Bremer /r 1 2 1 
Maria Kaisa Aula /kesk 1 1  
Olavi Ala-Nissilä /kesk 1 1 
Katja Syvärinen /vas 1  2
Liisa Hyssälä /kesk 1  
Saara Karhu /sd 1  
Unto Valpas /vas 1 1 
Kari Rajamäki /sd 1 1 1 
Kimmo Kiljunen /sd 1  
Kari Kantalainen /kok  
Marjatta Vehkaoja /sd  
Matti Saarinen /sd  
Håkan Nordman /r  
Ulla-Maj Wideroos /r  
Jussi Ranta /sd 1 1 
Matti Kangas /vas  
Erkki Kanerva /sd 1  
Pauli Saapunki /kesk  
Annika Lapintie /vas  
Tero Rönni /sd  
Pertti Mäki-Hakola /kok 1 
yhteensä 61 38 51 23 15
 
Taulukossa on huomioitu taustalla vaikuttaneet perustelut / kansanedustaja. Samassa yhteydessä on voitu perustella 
kantaa useammalla näkökulmalla tai tarkempaa perustelua (näkökulmaa) ei välttämättä ole ollut lainkaan. Taulukoinnissa 








1. Mitkä ovat mielestänne merkittävimmät käytännön areenat, instituutiot tai 
tapahtumat, joissa luodaan kauppamerenkulkupolitiikkaan liittyviä suhteita ja joissa 
pyritään edistämään alan intressejä? 
 
2. Ketkä toimijat pyrkivät mielestänne aktiivisimmin nostamaan tonnistoverolain 
erääksi Suomen merenkulun tukimuodoksi EU:n sallittua merenkulun valtiontuet 
vuonna 1997 (vireillepanovaihe n. vuosina 1997-2000)? Ketkä pyrkivät aktiivisimmin 
vastustamaan? 
 
3. Pyrkikö suomalainen meriteollisuus, sen intressiryhmät tai sen alihankkijaverkosto 
tietonne mukaan millään tavalla vaikuttamaan tonnistoverolain poliittiseen 
päätöksentekoprosessiin (jos kyllä, ketkä)? 
 
4. Mikä on mielestänne julkisen vallan ja toisaalta alan intressitahojen rooli 
kauppamerenkulkupoliittisissa päätöksissä yleensä? Mikä niiden rooli oli arvionne 
mukaan tonnistoverolain päätöksentekoprosessissa? 
 
5. Ovatko nykyinen sekä aikaisemmat hallitukset tehneet kaiken tarvittavan 
ulosliputuskysymyksen suhteen? Jos eivät, mitä toimenpiteitä ja keinoja näette olevan 













1. Talouspoliittinen ministerivaliokunta 
2. Valtiovarainministeriö 
3. Liikenne- ja viestintäministeriö 




8. Liikenne- ja viestintävaliokunta 
9. Talousvaliokunta 
10. Puolustusvaliokunta 
11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 
12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 
13. Merenkulun neuvottelukunta 
 
14. Suomen Merimies-Unioni 
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 
16. Suomen Ammattiliittojen Keskusjärjestö (SAK) 
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 
18. Suomen Konepäällystöliitto 
19. Toimihenkilökeskusjärjestö STTK 
20. Suomen Varustamoyhdistys 
21. Ålands Redarförening 
22. Rahtialusyhdistys 
23. Teollisuuden ja Työnantajain Keskusliitto (TT) 
 
24. Meriliitto 
25. Suomen Satamaliitto 
26. Merenkulkulaitos 
27. Meriteollisuusyhdistys 
28. Merenkulkualan oppilaitokset ja korkeakoulut 
29. Keskuskauppakamari 






36. Suomen Kuntaliitto 
37. Suomen Kuorma-autoliitto 
38. Suomen Huolintaliikkeiden liitto 
39. Metallityöväenliitto 







LIITE 7 (jatkoa) 
 





a) Mitkä oheisessa toimijalistassa esitetyt toimijat olivat mielestänne osallistumassa tonnistoverolain (i) 
valmistelu- ja suunnittelu- sekä (ii) varsinaiseen päätöksentekovaiheeseen? (valmistelu- ja suunnitteluvaihe 
alkaen keväästä 2000 aina joulukuuhun 2001 asti ja varsinainen päätöksentekovaihe joulukuu 2001 – 
marraskuu 2002) Merkitse toimija rastilla (x). 
 
b) Voitteko arvioida mainitsemienne (rastitettujen) toimijoiden merkittävyyttä lain lopullisen (sisällöllisen) 
muotoutumisen kannalta (merkitse asteikolla: 1 =  ei kovin merkittävä, 2 = melko merkittävä, 3 = 





Voisitteko myös arvioida mainitsemienne eri toimijoiden välisen yhteydenpidon aktiivisuutta 
tonnistoverolain päätöksentekoprosessin aikana (1997-2002)?  (asteikolla: 1 =  ei kovin aktiivinen, 2 = 





a) Mitkä oheisessa toimijalistassa esitetyt toimijat olivat mielestänne osallistumassa tonnistoverolain 
toimeenpanovaiheen (20.11.2002-) kriittiseen keskusteluun lain soveltuvuudesta käytäntöön? Merkitse rasti 
(x). 
 
b) Voitteko arvioida mainitsemienne (rastitettujen) toimijoiden aktiivisuutta tässä keskustelussa? (asteikolla: 








LIITE 7 (jatkoa) 
Päätöksenteon eri vaiheiden toimijoihin liittyvät kysymykset, kaikki vastanneet yhteensä. 
 
Taulukko 1. Kysymykset 1a ja 1b. 
Toimija 1ai 1aii 1b 
  
1. Talouspoliittinen ministerivaliokunta 2 2 13 
2. Valtiovarainministeriö 5 4 24 
3. Liikenne- ja viestintäministeriö 5 3 17 
4. Kauppa- ja teollisuusministeriö 1 1 5 
5. Puolustusministeriö 1 0 3 
6. Työministeriö 1 0 3 
7. Valtiovarainvaliokunta 1 5 17 
8. Liikenne- ja viestintävaliokunta 1 2 9 
9. Talousvaliokunta 1 0 2 
10. Puolustusvaliokunta 1 0 2 
11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 1 0 1 
12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 4 2 9 
13. Merenkulun neuvottelukunta 5 1 14 
  
14. Suomen Merimies-Unioni 5 5 12 
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 1 1 4 
16. SAK 4 3 11 
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 5 4 11 
18. Suomen Konepäällystöliitto 5 4 11 
19. STTK 2 1 4 
20. Suomen Varustamoyhdistys 5 4 13 
21. Ålands Redarförening 5 4 13 
22. Rahtialusyhdistys 5 4 8 
23. TT 5 4 11 
  
24. Meriliitto 1 0 1 
25. Suomen Satamaliitto 1 1 3 
26. Merenkulkulaitos 4 0 9 
27. Meriteollisuusyhdistys 2 1 5 
28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 1 0 3 
29. Keskuskauppakamari 1 1 3 
30. Päivittäistavarakauppa ry 1 1 5 
31. Yritystukineuvottelukunta 0 0 0 
32. Konserniverokeskus 0 1 2 
33. Verohallitus 2 2 7 
34. Kilpailuvirasto 1 1 4 
35. Merimieseläkekassa 3 0 6 
36. Suomen Kuntaliitto 1 1 2 
37. Suomen Kuorma-autoliitto 0 1 1 
38. Suomen Huolintaliikkeiden liitto 0 1 1 
39. Metallityöväenliitto 0 0 0 
 max. 5 max. 6 max. 24 
 
* Kohdissa 1ai ja 1aii vastausvaihtoehdot olivat n=0 (ei) ja n=1 (kyllä). Kohdassa 1b vastausvaihtoehdot olivat n=0,1,2,3 
tai 4. Asiantuntijoista Paaermaa ei vastannut näihin kysymyksiin lainkaan. Pekkanen ei vastannut kysymykseen 1ai. 




LIITE 7 (jatkoa) 
 
Taulukko 2. Verkostotaulukko toimijoiden välisestä vuorovaikutuksesta tonnistoverolain päätöksentekoprosessin aikana. 
 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
1  1 3 1             
2   6 3 3 3 3 3 3   3 3 2 2 2 2 2 2 3 3 2 2                  
3  17  4 4 4 4 4 4   4 17 12 4 8 12 12 8 18 18 12 8  3 3 3 3 3    3 3 3 3     
4  2 2  2 2 2 2 2   2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1                  
5  2 2 2  2 2 2 2   2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1                  
6  3 3 3 3  3 3 3   3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2                  
7  7 5 4 3 3  3 3   4 4 4 3 5 4 4 3 5 5 4 5  1    2 1  1 1 1  1 1 1   
8  4 4 3 3 3 3  3   3 4 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3                  
9  2 2 2 2 2 2 2    2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1                  
10                                         
11                                         
12  5 10 4 4 4 7 7 4    7 6 3 6 6 6 6 6 6 6 6  2 2 2 2 2    2 2 2 2     
13  6 8 4 4 4 8 8 4   4  8 4 8 8 8 8 8 8 8 8  3 3 3 3 3    3 3 3 3     
14 3 5 15 4 4 4 12 10 4  2 4 11  4 18 12 12 10 18 18 13 12  2 2 6 2 2    2 2 2 2   4  
15  2 2 2 2 2 2 2 2   2 2 1  1 1 1 1 1 1 1 1                  
16 2 3 5 3 3 3 9 5 3   3 5 8 2  4 4 4 8 8 4 10  1 1 5 1 1    1 1 1 1   4  
17  4 10 4 4 4 11 8 4   4 8 13 3 7  10 10 13 13 10 7  2 2 2 2 2    2 2 2 2     
18  4 10 4 4 4 11 8 4   4 8 13 3 7 10  10 13 13 10 7  2 2 2 2 2    2 2 2 2     
19  4 6 4 4 4 6 6 4   4 6 5 3 5 5 5  5 5 5 5  2 2 2 2 2    2 2 2 2     
20 3 11 19 7 4 4 16 11 4   7 11 20 4 16 16 16 8  20 16 23  3 3 11 3 3    3 3 7 3   4  
21 3 11 19 7 4 4 16 11 4   7 11 20 4 16 16 16 8 20  16 20  3 3 11 3 3    3 3 7 3   4  
22 1 4 10 4 3 3 7 5 3   4 5 7 2 3 7 7 3 7 7  7  1 1 1 1 1    1 1 1 1     
23 1 2 7 2 2 2 7 4 2   2 4 8 2 10 4 4 4 8 8 4   2 2 8 2 2    2 2 2 2   4  
24                                         
25  2 2 2 2 2 2 2 2   2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1   1 1 1 1    1 1 1 1     
26  3 5 3 3 3 4 4 3   3 4 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3  1  1 1 1    1 1 1 1     
27  2 4 2 2 2 5 2 2   2 2 5 1 5 1 1 1 7 7 1 7  1 1  1 1    1 1 1 1   4  
28  1 1 1 1 1 1 1 1   1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1  1 1 1  1    1 1 1 1     
29  1 1 1 1 1 1 1 1   1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1  1 1 1 1     1 1 1 1     
30                                         
31                                         
32                                         
33  2 2 2 2 2 2 2 2   2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2  2 2 2 2 2     2 2 2     
34  2 2 2 2 2 2 2 2   2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2  2 2 2 2 2    2  2 2     
35  3 5 3 3 3 4 4 3   3 4 4 3 4 4 4 4 4 4 4 4  1 1 1 1 1    1 1  1     
36  1 1 1 1 1 1 1 1   1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1  1 1 1 1 1    1 1 1      
37                                         
38                                         
39       1       4  4    4 4  4    4              
40                                         
 
 
* Toimijanumeroita vastaavat toimijat löytyvät edellä esitetystä toimijalistasta. Taulukon lukemisessa on huomioitava, 
että pystysuoralla sarakkeella olevat toimijat on ymmärrettävä yhteydenpidon aktiivisena (lähettävänä) osapuolena. 
Vaakasuoralla rivillä olevat toimijat ovat tällöin vastaanottavana osapuolena. Taulukko on siis epäsymmetrinen, koska 
tässä on oletettu yhteydenpidon poikkeavan kahden toimijan välillä riippuen kumpi toimijoista on lähettävänä ja kumpi 
vastaanottavana osapuolena (yhteydenpidon kohteena). 
 
Maksimiarvo jokaisessa yhteydenpidon aktiivisuutta ilmaisevassa ruudussa on 24, johtuen 6 vastaajasta sekä 
arvoasteikosta 0-4.  
 





LIITE 7 (jatkoa) 
 




1. Talouspoliittinen ministerivaliokunta 0 0
2. Valtiovarainministeriö 1 3
3. Liikenne- ja viestintäministeriö 4 11
4. Kauppa- ja teollisuusministeriö 0 0
5. Puolustusministeriö 0 0
6. Työministeriö 1 2
7. Valtiovarainvaliokunta 1 2
8. Liikenne- ja viestintävaliokunta 1 1
9. Talousvaliokunta 1 1
10. Puolustusvaliokunta 1 1
11. Työelämä- ja tasa-arvovaliokunta 0 0
12. Ahvenanmaan maakuntahallitus 4 12
13. Merenkulun neuvottelukunta 4 12
 
14. Suomen Merimies-Unioni 4 14
15. Auto- ja kuljetusalan työntekijäliitto 1 1
16. SAK 2 5
17. Suomen Laivanpäällystöliitto 4 14
18. Suomen Konepäällystöliitto 4 13
19. STTK 1 4
20. Suomen Varustamoyhdistys 5 20
21. Ålands Redarförening 5 20
22. Rahtialusyhdistys 3 11
23. TT 2 6
 
24. Meriliitto 1 1
25. Suomen Satamaliitto 1 2
26. Merenkulkulaitos 1 2
27. Meriteollisuusyhdistys 1 1
28. Merenk.alan oppilaitokset ja korkeakoulut 1 1
29. Keskuskauppakamari 0 0
30. Päivittäistavarakauppa ry 0 0
31. Yritystukineuvottelukunta 0 0
32. Konserniverokeskus 0 0
33. Verohallitus 1 1
34. Kilpailuvirasto 1 2
35. Merimieseläkekassa 1 2
36. Suomen Kuntaliitto 0 0
37. Suomen Kuorma-autoliitto 0 0
38. Suomen Huolintaliikkeiden liitto 0 0
39. Metallityöväenliitto 0 0
 
* Paaermaa ja Pekkanen eivät vastanneet. Täten maksimiarvo kohdassa 3a on 5 ja kohdassa 3b puolestaan 20 (4 x 5 
vastaajaa). 
